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In der Bucht von Kotor bei Herceg Novi
(Jugoslawien) begegnete der Bildautor
dieser Schmalspurbahn, die hier auf der
Strecke Zelenika—Sarajevo verkehrt.
Insgesamt gibt es in Jugoslawien 2900 km
Schmalspur- und 8900 km Normalspur-
linien.

Foto: Horst Riederer,

Kidnigs Wusterhausen

Riicktitelbild

Im ,IHaus der ischechoslowakischen Kin-
der* in der Prager Burg ist diese
17 % 3,5m grofle HO0-Anlage aufgebaut,
auf der etwa 180 m Gleise und 48 Weichen
verlegt und 20 Einfahr-, Ausfahr- und
Blocksignale aufgestellt sind. Die Ziige
verkehren auf einer zweigleisigen Schnell-
und Personenzugstrecke und einer ein-
gleisigen Glterzugstrecke. Auflerdem wird
eine selbstindige U-Bahn-Linie betrieben.
Die Reisezug- und Giliterzugstrecken sind
iiber zwei Bahnhéfe miteinander verbun-
den. Neben dem Giiter- und Rangierbahn-
hof (mit Ablaufberg) ist eine Dreh-
scheibe und ein FluB-Umschlagplatz vor-
handen, Uber den Flufi (Moldau), der aus
Plexiglas dargestellt ist, verkehren zwei
Drahtseilbahnen.

Foto: Kamil Prihoda, Prag
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NEUHEITEN VON DER LEIPIIGER HERBSTMESSE AUF DER 3. UMSCHLAGSEITE

»Rasender Roland" als Attraktion fur Touristen?

Der ,rasende Roland“fidhrt noch. Die sozialistische Ra-
tionalisierung bei den Schmalspurbahnen auf Riigen
steht jedoch vor der Tiir. Wie die ,Fahrt frei” in ihrem
Artikel ,Riigenbahn auf langer Verhandlungsstrecke®
in der Nummer 29 dieses Jahres berichtete, ist die Still-
legung der Strecke Altefdhr—Putbus nur noch eine Frage
der Zeit, das heifit, bis geniligend Omnibusse angeschafft
sind, um den Personenverkehr (vom Giiterverkehr ist
keine Rede) zu libernehmen.

Weiterhin ist vorgesehen, die Strecke Putbus—Gohren
nur noch fir den Reiseverkehr zu betreiben. Wie dar-
gelegt wird, sind die Riigenbahnen unrentabel. Einem
Erlés von rund 236 000 MDN stehen Selbstkosten von
iiber 1,68 Mill. MDN gegeniiber, wobei noch 2,7 Mill.
MDN f{iir notwendige Investitionen hinzukidmen, Diese
Zahlen lassen kaum einen Zweifel bestehen, dal} sich
die zustéindigen Stellen bei der Deutschen Reichsbahn
mit der volligen Stillegung der Riigenschen Schmal-
spurbahnen befassen. Fiir die Freunde der Eisenbahn
und besonders der Schmalspurbahn eine betriibliche
Tatsache, doch kiénnen auch sie sich nicht der oko-
nomischen Notwendigkeit verschlieBen, dal die Befiir-
derung von Personen und Giitern dem Verkehrstriger
zukommt, der unter den jeweiligen Bedingungen am
rentabelsten arbeitet,

Die Insel Riigen gehért mit zu den schénsten Erho-
lungsgebieten der DDR. Neben Urlaubern aus unserer
Republik kommen auch viele Touristen, besonders aus
Schweden und Dinemark auf die Insel. Unter ihnen
auch Freunde der Kleinbahn, die sich fiir Strecken,
Lok- und Wagenpark und nicht zuletzt fiir das Bw Put-
bus interessieren.

In der Hauptreisezeit von Mai bis September fahren
auf den Riigenschen Kleinbahnen téglich bis zu 40
Personenziige. Ohne ein Prophet zu sein, ldBt sich sa-
gen, dal die Entwicklung der Insel Riigen zu einem
begehrten Erholungs- und Touristenzentrum weitere
Fortschritte machen wird. In Anbetracht dieser Tat-
sache machten wir die zustindigen Stellen der Deut-
schen Reichsbahn und des Rates des Bezirks Rostock
anregen, die Moglichkeiten zu priifen, um einen Ab-
schnitt der Riigenbahnen (Bergen—Altenkirchen oder
Putbus—Gdhren) fir in- und auslindische Eisenbahn-

Ein Personenzug mit der Lokomotive 99 4802 fdhrt, aus Rich-
tung Gihren kommend, auf dem Bahnhof Sellin ein. Zusam-
men mit der Lok 994801 wurde die Lok 99 4802 von der still-
gelegten Burger Schmalspurbahn bLeschafft (siche Heft 4/1966),

Fotos: H. Steckmann, Berlin

freunde und Touristen als Exkursionsobjekt, als soge-
nannte Museumsbahn, in Betrieb zu halten,

Die Durchfithrung eines vereinfachten Betriebsdienstes
wiirde die Selbstkosten verringern. Durch die Einnah-
men aus dem steigenden Touristenverkehr (hierdurch
wiirden auch unserer Volkswirtschaft in wachsendem
MaBe Devisen zufliefen) und die weitere Beférderung
von Giitern wiirde sich auch der Erlos erhthen, so daB
vielleicht die Selbstkosten gedeckt werden konnten.
Notwendige Investitionen bendtigten eine geringere
Summe als fiir die gesamten Riigenbahnen und konnten
sich liber einen lingeren Zeitraum erstrecken. Mit der
Erhaltung eines Schmalspurbahn-Abschnittes konnte
auf der Insel Riigen der Dampflokomotive ein Denkmal
gesetzt werden, um das uns im Jahre 2000 viele Lin-
der beneiden wiirden. Uber eine ernsthafte Priiffung von
seiten der genannten Stellen und eine in diesem Sinne
liegende Losung wiiren alle Freunde der Eisenbahn
sehr erfreut.

i

Im Sommer 1965 besuchten anldBlich des 70. Geburts-
tages der Riigenschen Kleinbahnen (siehe auch Heft
10/1964 ,Die Schmalspurbahnen auf Riigen“) viele
Freunde der Schmalspurbahn, besonders aus Ddnemark,
das Bw Putbus. Hier erfuhren sie viel Interessantes.
Zum Beispiel besteht der Lokpark aus 15 Dampf-
lokomotiven, davon 3 Heifldampfloks, 9 Vierzylinder-
NaBdampfloks und 3 dreiachsigen Schlepptenderloks.
Aullerdem kamen noch 2 Loks, die 99 4801 und 99 4802,
der stillgelegten Burger Schmalspurbahn hinzu (siehe
auch Heft 4/1966 ,Die Kleinbahn des ehemaligen Krei-
ses Jerichow*). Die tidgliche Laufleistung einer Lok
betrdgt bis zu 200 km, die tégliche Einsatzzeit in der
Bidersaison bis zu 15 Stunden. In Bergen, Altenkirchen,
Garz und Gohren befinden sich Lokstationen, in denen
die Loks restauriert und in Lokschuppen abgestellt
werden konnen. Der Wagenpark besteht aus 90 meist
vierachsigen Personenwagen, 10 Gepackwagen und
300 Giiterwagen. Die Lokomotiven und Wagen waren
urspriinglich mit einer Gewichtsbremse ausgeriistet.
Inzwischen ist diese durch eine Luftdruckbremse ab-
gelést worden.

H. Steckmann

Gestern noch ein stolzes Dampfrofi, heute bereits abge-
stellt — ist die (rund 60jdhrige) Lokomotive 99 4522, die hiler
im Bw Putbus offensichtlich auf das Verschrotten wartet.
Im Herbst 1964 trafen wir noch ihre Schwester, die Lok
99 4523, am Bahnhof .Wittower Fdhre* an (siehe Heft

10/1964). Sie soll inzwischen auch ausgemusiert sein.
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Dipl.-Ing. RAINER ZSCHECH, Leuno

Drehgestellwechsel in Brest

Im Laufe der geschichtlichen Entwicklung des Ver-
kehrswesens entstanden in den einzelnen Lindern
Eisenbahnnetze, die mehr oder weniger mit gleichen
technischen Parametern gebaut wurden. Beim Eisen-
bahnverkehr {iber das eigene Streckennetz hinaus wa-
ren und sind gemeinsame Festlegungen aller beteilig-
ten Bahnen {iber die HauptmaBe erforderlich. Hierbei
hat die Spurweite entscheidende Bedeutung. Bei den
Eisenbahnen der Welt werden jedoch zahlreiche Spur-
weiten verwendet, so dall eine gemeinsame Nutzung
der Fahrzeuge erst durch besondere technische Hilfsein-
richtungen ermdiglicht wird. Neben mehreren Spurwei-
ten innerhalb einer Bahnverwaltung (z.B. 1435-mm-
Normalspur und 1000-, 900- bzw. 750-mm-Schmalspur
bei der Deutschen Reichsbahn) stoBen aber auch im
grenziiberschreitenden Verkehr unterschiedliche Spur-
weiten aufeinander.

Im Bahnhof Brest befinden sich die 1435-mm-Strecken
(Normalspur) der polnischen wie auch der meisten
europdischen Bahnen und die 1524-mm-Strecken (Breit-
spur, in der UdSSR jedoch als Normalspur bezeichnet)
der sowjetischen Staatsbahnen. Der durchgehende
Eisenbahnverkehr wird neben der unterschiedlichen
Spurweife im wesentlichen durch die Fahrzeugumgren-
zung und die Fahrzeugkupplung behindert.

Frither gab es keinen durchgehenden Eisenbahnver-
kehr, da dafiir einerseits die technischen Voraussetzun-
gen nicht gegeben waren und andererseits das geringe
Verkehrsaufkommen diesen nicht erforderlich machte.
Am Grenzbahnhof muBien die Reisenden umsteigen
und die Giiter umgeladen werden. Fiir die Reisenden
war dies besonders bei viel Gepiick eine groBe Bela-
stung. Fiir das Umladen der Giiter wurden viele Ar-
beitskriifte bendtigt, um die Aufenthaltszeit kurz zu
halten. Jedoch waren Transportzeitverlingerungen,

Rild 1 Auswechseln der Drehgestelle beim internationalen
Schnellzug Berlin—Moskau im Bahnhof Brest. Unter den
hochgebockten Wagenkdsten werden die Drehgestelle ausge-
tauschi. Im Hintergrund sind Reservedrehgestelle sowie der
nichtumspurbare Zugteil mit PKP-Wagen im Abstellgleis zu
sefhien

[lepemena noBoPOTHBIX TeAekKoK B ropoje bBpectobe
Change of bogies in Brest
Changement des bogies dans la gare de Brest

Wagenstillstandszeiten und Gutbeschéddigungen nicht zu
vermeiden,

Durch die steigende wirtschaftliche Zusammenarbeit
der RGW-Liinder wuchs der grenziiberschreitende Gii-
ter- und Reiseverkehr stark an. Fiir den Eisenbahnver-
kehr mit der UdSSR mubBten deshalb technische Ldsun-
gen gesucht werden, um die unterschiedlichen Spurwei-
ten zu ilberwinden. Mit Spurwechselradsitzen, bei de-
ren Entwicklung sich besonders die Deutsche Reichs-
bahn verdient gemacht hat, wird dieses Problem am
besten geldst. Die volle Einfithrung dieser Radsiitze
wird jedoch noch einige Zeit dauern. Als Ubergangs-
losung, bei der ab sofort der Reiseverkehr und ein Teil
des Giiterverkehrs verbessert werden, wechselt man
komplette Drehgestelle (Bild 1) aus. Die Wagen der
sowjetischen Staatsbahnen erhalten dabei fiir die Fahrt
auf normalspurigen Gleisen Drehgestelle sowjetischer
Bauart, die mit 1435-mm-Radsitzen ausgeriistet sind.
Da diese wagentechnische Behandlung zeitraubend so-
wie arbeits- und kostenaufwendig ist, beschriankt sich
dieses Verfahren auf Zuggruppen der internationalen
Reiseziige und einige wenige Giiterwagen.

Wie werden die Drehgestelle gewechselt? Die Maoglich-
keit, im Zweispurgleis eine Schiene fiir beide Spur-
weiten gemeinsam zu verwenden (Bild 3a), muBte aus-
scheiden, da die entstehende Spurrille zwischen den
beiden Schienen fiir die griéBere Spurweite zu klein
geworden wire und so einen Fahrzeuglauf nicht ermig-
licht hétte. AuBerdem wiren durch die unterschiedli-
chen Gleisachsen Schwierigkeiten beim Einpassen der
Drehzapfen aufgetreten. Die zweite Variante, die ein
doppelspuriges Gleis mit vier Schienen (Bild 3b) vor-
sah, konnte wegen der unterschiedlichen Gleisachsen
ebenfalls nicht angewendet werden. Man wihlte des-
halb die Ausfiihrung nach Bild 4, bei der ein Gleis mit
1524-mm-Spur verlegt ist. In ihm sind Leitschienen an-

Bild 2 So steht der Drehgestellwechsel vom Fenster der
Ubergangstiir aus. Das Drehgestell mit 1435-mm-Radsdtzen
wird ausgefahren

2086
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Bild 3a Prinzipskizze eines zweispurigen Gleises unter ge-
meinsamer Verwendung einer Schiene (Darstellung fiir das
sowjetische Schienenprofil R 50). Die Differenz der beiden
Spurweiten ist nicht grof genug, um einen Betrieb zu ermdg-
lichen (Anlaufen des 1524-mm-Radsatzes an der Aufenkante
der 1435-mm-Schiene)

Radsatz Radsatz
1524 1435

Gleisachse

-

Bild 3 b Prinzipskizze eines zweispurigen Gleises mit vler
Fahrschienen. So ist z. B. das im Bild 1 sichtbare Krangleis
ausgefiihrt

i ~ 1350

lt— Spurweite 1524

Bild 4 Prinzipskizze der Gleise fir den Drehgestellwechsel
im Bahnhof Brest. Auf dem Gleis mit 1524-mm-Spurweite

Richtung Warszawa

-

Bahnhofsseite MNormalspur

laufen die Radsdtze beider Spurweiten, wobei die 1435-mm-
Radsdtze durch Leitschienen in Gleisachse gehalten werden

%435 mm

(BN

Personenbahnhof

(EmpFangsgebaude
Drehgestell- und Bahnsteige)

wechsel

m

Richtung Moskwa

Bahnhofsseite Breitspur 1524 mm

geordnet, die die 1435-mm-Radsitze so fiithren, daB} die
Laufflichen der Rédder noch auf den Schienen der Breit-
spur aufliegen. Die Wagen beider Spurweiten laufen
damit genau in der Gleisachse. Bei Rangiergeschwin-
digkeiten ist ein sicherer Fahrzeuglauf gegeben.

Der Ablauf der Behandlung eines Zuges aus der Fahrt-
richtung der 1435-mm-Spur zur 1524-mm-Spur (Bild 5)
ist folgender: Der aus Richtung Polen eingelaufene Zug
wird am Bahnsteig getrennt und die von der PKP und
der Deutschen Reichsbahn beigestellten Wagen, die man
nicht umspurt, werden in das Abstellgleis gezogen. Den
anderen Zugteil holt eine Diesel-Rangierlok und fihrt
(driickt) ihn in die Drehgestellwechselanlage. Dabei
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Bild 5 Prinzipskizze des
Bahnhof Brest fir den
Reiseverkehr

wird zuerst das- eine Behandlungsgleis befahren, die
Wagen werden entkuppelt und mit entsprechendem
Abstand passend an den Hubwinden abgestellt: Der
gleichartige- Wagenpark ermdoglicht eine feste Anord-
nung der Hubwinden. Die weiteren Wagen werden
analog auf dem anderen Gleis aufgestellt. Dann ent-
fernt man die Drehzapfen in Einzelteilen nach oben,
16st das Bremsgestinge zwischen Wagen und Drehge-
stellen und schraubt die StoBddmpfer ab. Die Pratzen
der vier Hubwinden werden unter den Wagenkasten
geschoben. Danach wird der Wagenkasten elektromoto-
risch angehoben. Mittels einer Seilwinde werden die
neuen Drehgestelle im Komplex unter die angehobenen
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Mitteilungen des DMV

Cotibus

Dem Bezirksvorstand Cottbus wurden von der Reichs-
bahndirektion zwei Ms- und der Kinowagen zur Ver-
fligung gestellt. Nach der Ausgestaltung mit Modell-
bahnanlagen, Modellen und anderem Bild- und Werbe-
material wird der Ausstellungszug in der Zeit vom
17. Oktober bis 8. Dezember 1966 den Bezirk der
Reichsbahndirektion Cottbus durchlaufen und auf den
nachstehend aufgefiihrten Bahnhiéfen fiir einen oder
mehrere Tage stationiert werden: Cottbus, Wilhelm-
Pieck-Stadt Guben, Forst (Lausitz), Weilwasser,
Niesky., Gorlitz, Hagenwerder, Lobau, Zittau, Ebers-
bach, Schirgiswalde, Bischofswerda, Kamenz, Hoyers-
werda, Ruhland, Elsterwerda, Doberlug-Kirchhain,
Uckro, Liibben, Liibbenau, Calau und Senftenberg.
Alle Modelleisenbahner und Freunde der Eisenbahn
sind zur Besichtigung des Ausstellungszuges einge-
laden. Die einzelnen Besichtigungstage werden in der
Tagespresse bekanntgegeben.

Saalfeld

Die Arbeitsgemeinschaft Saalfeld (Saale) fiihrt in der
Zeit vom 16. bis 20, November 1966 im Klubhaus der
Jugend Saalfeld ihre 3. Modellbahnausstellung mit Be-
teiligung von Modellen aus der CSSR durch.

Offnungszeiten: 16. und 20. 11. von 10.00 bis 19.00 Uhr,
am 17, 18. und 19. 11. von 14.00 bis 19.00 Uhr. Am
20. 11. findet aus AnlaB des Besuches unserer Freunde
aus Prag ab 14.00 Uhr ein Erfahrungsaustausch statt.

Berlin, Sonneberg

Die Arbeitsgemeinschaften E 44 Berlin und Lokbahn-
hof Sonneberg haben einen Freundschaftsvertrag abge-
schlossen, Ziel dieses Vertrages ist ein verstdrkter
Erfahrungsaustausch zwischen beiden Arbeitsgemein-
schaften und eine freundschaftliche Zusammenarbeit.

Zwickau

Die Arbeifsgemeinscha[t Prof. J. A. Schubert, Zwickau,
beabsichtigt, im IV. Quartal ein Modelleisenbahner-

Einsendungen der Arbeitsgemeinschaften und von In-
teressenten zu ,Wer hat — wer braucht?* sind zu rich-
ten an das Generalsekretariat des Deutschen Modell--
eisenbahn-Verbandes, 1035 Berlin, Simon-Dach-Str. 4111
Die bis zum 8. jeden Monats eingehenden Zuschriften
werden im Heft des nachfolgenden Monats verdffent-
licht. Abgedruckt werden Ankiindigungen iiber alle
Veranstaltungen der Arbeitsgemeinschaften sowie Mit-
teilungen, die die Organisation betreffen.

forum durchzufiihren; dazu werden alle Interessenten
aus Zwickau und Umgebung gebeten, die in den be-
kannten Modellbahnfachgeschiften von Zwickau und
Aue ausgelegten Handzettel auszufiillen.

Mittellungen des Generalsekretariats

Das Prisidium fiithrte am 17, 9, seine 17. Sitzung durch,
Es wurde tiber die Beteiligung des DMV am dies-
jihrigen Internationalen Modellbahnwettbewerb und
am MOROP-Kongrefi in Budapest beraten. Das Pri-
sidium beschloB, gemaB Statut §4 den 1. Verbandstag
am 3. und 4. Dezember 1966 nach Schwarzburg (Thii-
ringen) einzuberufen.

Tagesordnung: 1. Rechenschaftsbericht des Prasidiums
2. Bericht der Zentralen Revisionskom-
mission
3. Begriindung der BeschluBivorlagen
4. Diskussion
5. Abstimmung tiber den Rechenschafts-
bericht des Prisidiums, den Bericht

der Zentralen Revisionskommission
und die BeschlufBlvorlage

6. Wahl des neuen Prisidiums und der
Zentralen Revisionskommission

Wer hat — wer braucht?

10/1 Verkaufe ,Der Modelleisenbahner” Hefte 1, 4, 5,
6/1963 sowie Hefte 5—12/1965

10/2 Abzugeben: Fahrzeuge fiir Spur 0, naturgetreu,
alles Eigenbau:

7 wverschiedene Giiterwagen, 1 Gepickwagen
Pwgs-38, 3 Personenwagen, zweiachsig, mit Innen-
einrichtung

Suche: 1 Lok BR 62 Spur HO (Bergfelde oder

Liliput).
Helmut Reinert, Generalsekretdr

Wagenkisten gefahren und dadurch gleichzeitig die
alten Drehgestelle zur Normalspurseite herausgedriickt
(Bild 2). Die Drehzapfenlager deckt man gegen Witte-
rungseinfliisse ab. Nach dem Einrichten der Drehge-
stelle wird der Wagenkasten abgesenkt. Nun werden
die Drehgestelle mit dem Wagenkasten (Drehzapfen,
StoBdiampfer, Bremsgestinge) wieder verbunden. Auf-
sichtspersonal priift die richtige Ausfithrung des Dreh-
gestellwechsels und den ordnungsgemilfen Zustand der
Wagen. Danach wird von der Seite der 1524-mm-Spur
der Zug durch eine Rangierlok zusammengestellt. Am
Bahnsteig kommen weitere Wagen hinzu, und der in-
ternationale Schnellzug kann seine Fahrt Richtung
Moskau fortsetzen.
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An der Drehgestellwechselanlage sind selbstverstidnd-
lich noch weitere Einrichtungen vorhanden, z. B. Vor-
richtungen fiir das Auswechseln der Kupplung (Schrau-
benkupplung gegen Mittelpufferkupplung) und ein
Kran, der fiir zusitzliche Arbeiten einsatzbereit zwi-
schen den beiden Behandlungsgleisen steht. AuBerdem
gibt es Wasseranschliisse mit langen Schléuchen, um die
Wasservorratsbehidlter der Reisezugwagen wieder auf-
zufiillen.

Wiihrend des Drehgestellwechsels bleiben die Reisen-
den in den Wagen, so daBl es vorkommt, daB beim
Drehgestellwechsel in frithen Morgenstunden ein Teil
der Reisenden dieses technisch interessante Erlebnis
verschlaft.
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Ing. WERNER DIETMANN, Dessau

Speichenradsdatze einmal anders gebaut

Meine Bauanleitung fiir Speichenradsitze in Gemischt-
bauweise (Metall/Zeichenkarton) wird hauptsichlich
fiir die Nenngrifie TT anzuwenden sein, denn bei
Durchmessern iiber 20 mm diirfte die Stabilitéit in die-
ser Bauweise nicht mehr gewihrleistet sein. Die von
mir gebauten Modelle sind alle in Nenngréfie TT ausge-
fithrt. Jeder Modelleisenbahner, der Triebfahrzeugmo-
delle selbst bastelt, stoBt immer wieder auf die Schwie-
rigkeit, wo und wie er fiir seine Modelle die passenden
Radsiitze bekommt. Besonders kompliziert wird es,
wenn es sich um Speichenriider handelt, die uniibliche
Abmessungen haben, wie zum Beispiel Treibrider mit
einem Durchmesser von 1600 mm, in TT 13,3 mm, die
im Handel nicht erhiltlich sind. Noch kritischer wird
dieses Problem, wenn es sich um Linderbahnmaschi-
nen handelt, die ohnehin schon kleinere Achsabstinde
haben. Ein Dampflokmodell wirkt aber erst richtig
durch filigrane Speichenrider.

Herstellung der Radsitze

Diese Beschreibung bezieht sich speziell auf den Treib-
radsatz der Lok der BR 015. Die Radsitze anderer Bau-
reihen fertigt man analog an. Die Abmessungen des
Radreifenprofils sowie der Radabstand sind den Nor-
men Europiischer Modelleisenbahnen NEM 311, 312,
313 (,Der Modelleisenbahner* 9/195%) entnommen
(Zeichnung D 01.5/3). Der Radreifen mull gedreht wer-
den, wobei die Herstellung von Drehteilen keine
Schwierigkeiten mehr bereiten diirfte (siehe ,Der Mo-
delleisenbahner* 12/1959 und 8/1964).

Messing- oder Aluminium-Rundmaterial ¢ 20 mm wird
im Spannfutter eingespannt und mit einem Bohrer
@ 14 mm ausgebohrt und auf FertigmaB I = 15,4 mm
ausgedreht. Mit dem Drehmeiflel, den man vorher nach
dem Radreifenprofil schleift, geht man so weit in das
Material, bis der Aulendurchmesser S = 18,4 mm bzw.
L = 16,6 mm erreicht ist (1. Arbeitsgang). Mit dem Ab-
stechmeillel trennen wir den Radreifen ab. Alle Rad-
reifen mit dem gleichen Durchmesser werden nun so
hergestellt. Auf einen aus Stahl gedrehten Bolzen mit
entsprechendem Durchmesser mufl sich der Radreifen
straff aufschieben lassen. Dabei bleibt der Bolzen im
Futter eingespannt. Im 2. Arbeitsgang wird der Rad-
reifen der anderen Seite fertiggedreht. Bei etwas Ubung
dauert die Herstellung eines Reifens nicht linger als
15 Minuten (fertiger Radreifen Zeichnung D 01.5/4 ().
Der gesamte Radstern wird aus Zeichenkarton angefer-
tigt. Dazu benotigen wir noch einmal den vorher ge-
nannten Bolzen, der jetzt auf Radreifeninnendurch-
messer minus 2mal Kartondicke abgedreht wird (ein
genaues Mall kann nicht angegeben werden, da die
Kartondicke verschieden ist — etwa 0,25 mm). Als nich-
stes wird ein Zapfen von 4 mm Linge und mit einem
Achsdurchmesser angedreht (Radsatzachse), der in
diesem Falle ¢ 2 mm betriigt. Um diesen Bolzen legt
man straff ein 2,2 mm breites Band aus Zeichenkarton.
Die Enden werden vorher angeschirft und mit Duosan
verklebt. Dieses Band dient als Felge (Zeichnung D
01.5/4 (2)). Den Zeichenkarton schneidet man am besten
mit einer Rasierklinge und einem Lineal.

Nach dem Trocknen wird ein Radreifen auf diesen Bol-
zen mit Felge geschoben und auf der Grundplatte
(Kunststoff oder Holz), die vorher mit einer Bohrung
in Achsdurchmesser (¢ 2 mm) versehen werden mub,
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mit Duosan verklebt (Zeichnung D 01.5/4 (3)). Nach
dem Trocknen ziehen wir den Bolzen wieder heraus.
Rutscht die Felge dabei mit heraus, muf sie neu ein-
gelegt werden. Diese Form wird nun fiir die Herstel-
lung aller Radsterne verwendet, die noch beschrieben
wird. Zur Fertigstellung des letzten Rades muf} der
aufgeklebte Radreifen entfernt werden, oder wir dre-
hen gleich am Anfang einen Radreifen mehr. Eine Tei-
lung auf der Grundfliche der Form erleichtert das Ein-
setzen der Speichen im richtigen Abstand.

Die Achse wird aus Silberstahldraht & 2 mm und mit
einer Linge von 15 mm hergestellt. Bei den angetrie-
benen Radsitzen handelt es sich um Achsen der Firma
Zeuke (mit Plastschneckenrad). Um die Achse wird
ebenfalls ein Kartonstreifen von 2,4 mm Breite straff
gelegt, angeschirft und mit Duosan verklebt. Dieser
Ring dient als Nabe (Zeichnung D 01.5/4 (3)).
Zusammen mit der Nabe wird die Achse in die Form
geschoben (saugend) und im Schraubstock eingespannt
(Zeichnung D 01.5/4 (5).

Die Speichen werden ebenfalls aus Zeichenkarton her-
gestellt (Zeichnung D 01.5/3). Ihre Lénge ist durch
die Kartondicke bedingt und muf} erst ermittelt wer-
den. Die vorher an den Enden mit Duosan versehenen
Speichen kénnen nun mit Felge und Nabe verklebt wer-
den (Zeichnung D 01.5/4 (6)). Unsauberkeiten und kleine
Duosan-Kliimpchen entfernt man mit einem Pinsel und
Aceton. Als Gegengewichte kleben wir sichelférmige
Scheiben aus Pappe (0,5mm didk) an entsprechender
Stelle auf (Zeichnung D 01.5/3). Als Treib- bzw. Kup-
pelzapfen werden Gewindebolzen M 1 verwendet
(Zeichnung D 01.5/3), die man im Kurbelkreis einklebt.
Nach dem Trocknen schrauben wir auf den Treibzap-
fen eine kleine Mutter bis zum Ende des Gewindes
fest auf. Dabei darf das Gewinde des Zapfens nicht
iiber die Mutter hinausragen. AnschlieBend wird die
Gegenkurbel (0,2 mm Messingblech; Gegenkurbelzap-
fen ist aus Kupferdraht & 0,5 0,8 mm) in der rich-
tigen Stellung aufgelttet. Bei Montage von Treib- und
Kuppelstangen kann jetzt die Gegenkurbel beliebig
entfernt oder wieder angebracht werden. Wer auf
kleine Details groBen Wert legt, klebt noch ReiBhiute
(auch als Schwimmbhiiute bezeichnet) ein. Ist alles gut
getrocknet, dann kann der Radstern aus der Form her-
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Bild 1 TT-Modell der Rekolok der Baureihe 01°, noch ohne Treib- und Kuppelstangen

ausgenommen werden. Nun wird er in einen Radreifen
geschoben, so dal Reifen und Felge auf der Innenseite
biindig abschlieBen, und verklebt.

In dieses Rad wird eine Achse, die vorher an den En-
den leicht flachgefeilt wird, eingeklebt (Zeichnung
D 01.5/4 7). Das andere Rad wird im entsprechenden
Abstand nach Zeichnung D 01.5/3 aufgeschoben und
verklebt (Winkel 7°23° beachten!). 'Beim Zusammenbau
der Rider ist auf die Kurbelzapfenstellung zu achten.

Der Radsatz erhiilt zuerst einen Anstrich mit ganz
diinnem roten Lack. Anschlieffend wird noch mit dickem
Nitrolack nachgestrichen. Die #uBere Stirnseite des
Radreifens versieht man mit einem schwarzen Anstrich.
Ist der Nitrolack in den Karton eingedrungen und ge-
trocknet, hat der Radreifen eine Festigkeit, die kaum
einem aus Plaste hergestellten nachsteht.

Scheint die Herstellung der Radsdtze anfangs auch
kompliziert zu sein, so geht sie jedoch bei etwas Ubung
ganz gut vonstatten. Auf jeden Fall hat man hierbei

Bild 2 Fertiger Speichenradsatz

gegeniiber dem Ausfeilen der Speichen einen grofien
Zeitgewinn,

Die Lokomotiven 01504, 508, 509, 511, 513, 517, 518
miiiten mit Boxpok-Radsdtzen ausgeriistet werden.
Hierfiir gibt es zwei Mdoglichkeiten der Herstellung:

1. Wir drehen das gesamte Rad aus Messing oder Alu-
minium, bohren die Aussparungen aus und feilen noch
etwas nach. Dann miissen aber noch die Rider gegen-
einander isoliert werden (Einsetzen einer Buchse).

2. Wir drehen nur den Radreifen, stellen aber Felge
und Nabe auf die beschriebene Art und Weise her. In
die Form (Zeichnung D 01.5/4 (5)) werden zwei Karton-
scheiben eingesetzt, in die vorher mit einer Rasier-
klinge die Aussparungen geschnitten worden sind. Die
beiden Scheiben werden gegeneinander durch Distanz-
stiicke von 1,5mm Dicke im Abstand gehalten. Die
MaBe fiir die Aussparungen wurden aus Griinden der
Ubersichtlichkeit nicht eingetragen. Sie werden am
besten von der Zeichnung abgegriffen.

Bild 3 Laufrad-Drehgestell
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Ich bin 32 Jahre alt und von Berui

Bau- und Mabeltischler. Vior drei lahren E l N E F E R T l G E A N L A G E
hatte ich noch keine Ahnung vom Mo-
dellbahn-Hobby, habe jedoch schon
immer gern gebastelt. Da meine Anlage
nach 1'/yjahriger Bouzeit fertig ist,
widme ich mich jetzt dem Triebfahrzeug-
bau. Meine Anlage in der Nenngrofie
HO ist 580 > 1,25/1,70 m groB und
stellt eine Mittelgebirgslandschaft dar
Sie entstand aus freier Phantasie und
enthdlt eine zweigleisige Hauptbahn
mit Nebenbahn sowie eine Schmalspur-
bahn. Landschaft und Gleise ruhen auf
einer 16 mm dicken Tischlerplatte, die
auf ein Meter hohen Bocken aufliegt.
Etwa 80 m Gleise und 26 Weichen (Piko)
und eine doppelte Kreuzungswelchc
(Pilz) sind verlegt worden. Durch ein
Blocksystem ist ein Mehrzugbetrieb
maoglich. Die Zige werden durch eine
Automatik gesteuert, Im 1,10 <X 0,40 m
groBien Schaltpult sind Voltmeter, Am-
peremeter und sieben Uberstromaus-
léser eingebaut. Es bestehen drei Fali-
stromkreise. In jedem der fiinf Bahn-
hofsgleise ist eine Entkupplungsschiene
(Eigenbou) vorhanden. Die Ausfahr-
signale sind mit dem Fahrstrom ge
koppelt. Neben zwei Fliigel- und einem
Vorsignal sind nur Lichtsignale und
Gleissperrsignale installiert, Licht- und
Gleissperrsignale sind Eigenbou. Die
Weichen werden durch eine Druckknopf-
schaltung und die Schranken automa-
tisch vom Zug bedient. 34 Triebfah-
zeuge, 32 Stick aus der DDR-Produktion
und 2 Stiick Eigenbou, und 135 Wagen
konnen auf den Strecken verkehren.
Briicken, Drehscheibe, Ringlokschuppen,
Ellokschuppen, Kieswerk, Wasserturm,
Bekohlungsanlage und Hotel mit Aus-
sichtsturm sind Eigenbau, ebenso die
gesamte Fahrleitung sowie 78 einfache
und 15 Doppel-Fahrleitungsmasten. Ne-
ben dem Ldutewerk stellt die Leucht-
schrift im Bahnhof ,Elbthal”, die alle
vier Sekunden abwechselnd in rot, griin
weill und gelb mit der Werbung ,Kaffee
Mitropa” aufleuchtet, einen besonderen
Effekt dar.

Ernst Woll, Remstadt Getha
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Mein Sohn
baut

fleiBig mit

TS geplant

1100 3060

_—

Ich bin 42 Jahre olt und zur Zeit Maler in einer PGH.
Mein Sohn, 15 lahre alt, baut seit 1963 fleiBig mit. Die
Verdrahtung, ein groBer Teil der Hochbauten und die An-
fertigung der Fahrleitung kommen auf sein Konto. Meine
Anlage in der NenngréBe HO ist 4,16 > 1,50m + 2,75 X
1,10m groB; auBerdem ist noch die Fldche von 2,75 1,10 m
geplant. Auf der Anlage, die eine Gebirgslandschaft zeigt,
sind 50 m Piko-Gleis, 5 doppelte Kreuzungsweichen (Pilz)
und 10 einfache Weichen (Piko) verlegt. Auf der eingleisi-
gen Houptbahn ist ein Mehrzugbetrieb méglich, da der
Houpt-, Rangier- und Bergbahnhof unabhéngig voneinan-
der regelbar sind. Die vorhandenen Lichtsignale sind Eigen-
bou. Im Hauptschaltpult befinden sich fiir die gesamte
Anlage alle erforderlichen Bedienungselemente, Durch Um-

2750

polschalter konnen die beiden anderen Schaltpulte (fur
Berg- und Rangierbahnhof) getrennt oder zugeschaltet wer-
den. Dadurch ist die Bedienung durch drei Personen maglich.
Mit drei Trafos, die ihren eigenen Gleichrichter haben, und
dem Trafo im Houptpult kann die gesamte Anlage betrie-
ben werden, Die Flachen fiir das Geltéinde wurden nach
Verlegen der Gleise und Weichen mit Haortfoserplotten
belegt, die Berge aus einem Drahtgeflecht gebildet und
mit in Latex farblos getranktem Zeitungspapier mehrschich-
tig beklebt und nach dem Trocknen wieder mit Latex be-
strichen und mit Streumehl je nach Zweck und Farbe
bestreut.

Gunther Berhorst, Dresdoen
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Dipl.-Ing. KARLHEINZ KAPLICK, Coputh iiber Potsdam

Bauanleitung
fur eine

Feldwegbrucke

Auf vielen Modelleisenbahnanlagen, die oft bis ins
kleinste Detail nachgebildet sind, bleiben die Briicken-
bauwerke Phantasiegebilde, die der Wirklichkeit nur
entfernt iihneln, Deshalb soll hier eine kurze Anleitung
zum Bau eines Modells einer Feldwegbriicke iiber zwei-
gleisige Reichsbahnstrecken gegeben werden. Das
Briicken-Vorbild wird weitestgehend aus Fertigteilen
,zusammengestellt*, Sowohl der Uberbau als auch die
mittleren Stiitzungen werden aus Betonfertigteilen
gebildet, die in einem Betonwerk hergestellt, zur Bau-
stelle transportiert und dort montiert werden. Nur die
Fundamente werden noch in der Ortbetonbauweise er-
richtet. Diese Fertigteilbauweise hat oftmals grofe
Vorteile, besonders aber bei der Errichtung von Briik-
ken iliber Reichsbahnanlagen. Durch den Wegfall gro-
Berer Schalarbeiten sowie des sonst immer erforder-
lichen Lehrgeriistes werden nicht nur die Bauzeiten,
sondern vor allem die Beeintridchtigungen des Zug-
verkehrs durch Langsamfahrstellen und besondere
Schutzvorkehrungen auf der Baustelle bedeutend ver-
kiirzt. Der Wert dieser Bauweise wird klar erkannt,
wenn man bedenkt, daB ein Lehrgeriist vom Zeitpunkt
des Betonierens bis zum Beginn des Ausschalens etwa
vier Wochen stehen mufl, wobei der Auf- und Abbau
nicht eingerechnet ist. Dagegen ist die Montage einer
Feldwegbriicke aus Fertigteilen mit drei Feldern, so
wie sie hier vorgestellt wird, in drei bis vier Tagen
beendet.

Unser Briickenmodell soll aus Gips hergestellt werden.
Damit lassen sich Bauteile in jeglicher Form ohne
allzu groBe Miihe anfertigen.

Die Umrisse des Bauteils werden auf ein Stlick Blech
iibertragen und dann aus diesem als Negativ ausge-
feilt. Dabei mufl man sehr sorgfiltig arbeiten, da sich
UnregelmiBigkeiten sofort auf das Bauteil ({iber-
tragen.

Nun wird Gips angerithrt und zwar so, da dem
Wasser solange Gips zugesetzt wird, wie dieser das
Wasser aufnimmt, ohne dal Flecken von Gipspulver
bleiben. Dann muB sich der Gips setzen. Das lber-
schilssige Wasser wird abgegossen. Nach kurzem Um-
rithren muB man warten, bis der Gipsbrei die zum
Ziehen der Teile notwendige Konsistenz erreicht hat.
Der Brei darf nicht zu fliissig sein, da er sonst zu sehr
verliuft; er darf auch nicht zu steif sein, da er dann
beim Ziehen reif3t. Den richtigen Zeitpunkt zu bestim-
men, ist Gefiihlssache.
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Der Gipsbrei wird auf eine Glasplatte oder besser
auf eine Decilith-Schreibplatte gegossen und das Zieh-
blech mit dem Negativ an einer seitlichen geraden
Fithrung (Holzleiste) durch den Gipsbrei gezogen. Das
LPositiv¢ bleibt stehen. Zur Verbesserung kann diin-
nerer Gipsbrei nochmals auf das Bauteil gegossen
werden. Das Blech wird nochmals durchgezogen, bis
ein sauberes Positiv vorhanden ist. Dieser Arbeits-
gang mull flott von der Hand gehen, da sonst der Gips
zu friih erhiirtet.

Nach vollstindigem Erhérten wird das Bauteil von der
Unterlage geldst; es kann nun vorsichtig mit der
Laubsige, aber auch durch feilen und bohren, bearbeitet
werden. Auf diese Weise werden samtliche Briicken-
teile einschlieBlich der Fundamente hergestellt und
entsprechend den Zeichnungen des Bauplans bear-
beitet. Die Aussparungen in den Stiitzenfundamenten
werden vorgebohrt und mit Hilfe eines Stechbeitels
nachgearbeitet. Die Teile werden vor dem Zusammen-
bau mittels einer Lackspritze mit grauer Plakatfarbe
gespritzt.

Jetzt kann die Montage beginnen. Die Mittelstiitzen
werden in die Aussparungen der Fundamente gesteckt,
wie beim Vorbild verkeilt, jedoch nur mit Duosan
statt mit Feinbeton vergossen. Die oberen Riegel klebt
man auf die Stiitzen. Nachdem man die Unterbauten
auf die Grundplatte geklebt hat, befestigt man die
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Uberbaufertigteile auf den Fundamenten bzw. Riegeln.
Nun werden die Randfertigteile mit den Gesimsteilen
versehen, die wir nicht in Stiicken, sondern als langes
Band herstellen, und schon ist die Briicke montiert
und im Rohbau fertig. Danach kann man das Bauwerk
durch Fahrbahn (Beton) und Geliinder ganz oder teil-
weise vervollstindigen. Die Herstellung des anschlie-
Benden Strafendammes erfolgt in der iiblichen Weise.

HO

Zeigt man das Modell wéhrend des Baues auf der An-
lage, kann durch viele Kleinigkeiten ein lebhafter Bau-
stellenbetrieb dargestellt werden,

Mit der hier beschriebenen Gipsbauweise werden fin-
dige Modelleisenbahner nicht nur die angegebenen
Bauteile, sondern noch viele andere Kleinigkeiten fiir
ihre Anlage, wie Stiitzmauern und Bahnsteigkanten,
herstellen konnen.

M=1:7

Internationale Buchaustellung des Verkehrswesens

Biicher und Zeitschriften der Verkehrsverlage aus fiinf
Lindern wurden im September in einer Ausstellung
im Eingangssaal des Ministeriums fiir Verkehrswesen
der CSSR in Prag gezeigl. Diese Literaturausstellung
des Verkehrswesens wurde von den Verkehrsverlagen
Moskau, Prag, Warschau, Budapest und Berlin durch-
gefithrt.

Bei der Erdffnung der Ausstellung wiirdigte der Stell-
vertreter des Ministers fiir Verkehrswesen der CSSR,
Ing. Mates Tichy, in seiner Ansprache die Initiative
der Verkehrsverlage in ihrer internationalen Zusam-
menarbeit und erklirte, die ausgestellten Biicher und
Zeitschriften legten Zeugnis davon ab, wie das Ver-

200

in Prag

kehrswesen der sozialistischen Liinder um die Ausbil-
dung hervorragender Fachleute, um die Einfithrung
wissenschaftlicher Erkenntnisse in die Praxis und
um den internationalen Erfahrungsaustausch bemiiht
sel.

Die Ausstellung war nach Verlagen und nach den
einzelnen Verkehrstriagern gegliedert. In 18 Vitrinen
standen die Erzeugnisse der fiinf Verkehrsverlage zur
Schau. Modelle von Eisenbahn-Triebfahrzeugen, von
Kraftfahrzeugen, Schiffen und Flugzeugen sowie die
Anlage einer Modelleisenbahn waren in Beziehung zu
den Exponaten gesetzt und erhohten noch die Attrak-
tivitdt der Ausstellung.
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RODIGER EBELT, Dresden

Bauanleitung fur einen Reko-Reisezugwagen

Da die Modellbahnindustrie uns Modelleisenbahnern
leider noch kein Modell des inzwischen iiberall vor-
kommenden Reko-Reisezugwagens B 3 ge beschert hat,
habe ich einen Bauplan fiir das Modell eines dreiach-
sigen Wagens dieser Bauart ausgearbeitet, An Hand
der ausfiihrlichen Einzelteilzeichnungen diirfte auch
ungeiibten Bastlern der Nachbau nicht allzu schwer
fallen.

Infolge des langen Achsstandes und der dreiachsigen
Ausfiihrung ist zur verbesserten Kurvenldufigkeit des
Wagens eine Achsenlenkung notwendig. Die mittlere
Achse ist in beiden Richtungen jeweils 4,5 mm seiten-
verschieblich und lenkt damit gleichzeitig die duBeren
Achsen auf den entsprechenden Radius ein. Bis zu
einem Gleisradius von 380 mm ist mit dieser Anordnung
ein einwandfreier klemmfreier Bogenlauf zu erreichen.

Um die Rekowagen vorbildgerecht Puffer an Puffer
fahren zu konnen (Bei diesen Wagen wirkt eine Liicke
besonders unschon!), ist eine Spezialkupplung ' not-
wendig. Nach einer Anregung im ,Modelleisenbahner®,
Sonderheft 1960, verwendete ich die sogenannte Hebel-
stangenkupplung. Durch eine selbsttitige Drehpunkt-
verlagerung vergriolferte sich durch diese Kupplung bei
Bogenfahrt der Abstand der dufleren Puffer, wiihrend
der innere etwa beibehalten wird. Die Verbindung
von einem Wagen zum anderen erfolgt durch eine
Steifkupplung an der Hebelstange. Wird der Zug im
Betrieb nicht getrennt, ist zu empfehlen, die verein-
fachte Ausfiihrung ,a“ (Teile 38 und 39) zu verwenden.
Bei dieser Ausfithrung wird an die Hebelstange, Teil 20,
(gegentiber Ausfithrung ,b“ verlingern!) jedes Wagens
eine Ose (Durchmesser 0,8 mm) gebogen und beide
Wagen durch Teil 39a (Cu-Draht @ 0,5 mm) verbunden.
Die Linge dieser Drahtise ist so zu bemessen, dafl sich
die Puffer auf geradem Gleis noch nicht beriihren
(Spiel wegen eventueller Gleisunebenheiten notwen-
dig). Durch Aufbiegen einer Ose kénnen die Wagen
getrennt werden. Sollen nun die Wagen im Betrieb
getrennt werden konnen, ist der Kupplungskopf ,b"
zu verwenden. Voraussetzung zum einwandfreien Ar-
beiten der Kupplung ,b“ ist ein genaues Anléten des
Kopfes, Teil 38b, an der Hebelstange, Teil 20, Zu be-
achten ist, daB die eingerasteten Kupplungsképfe zweier
Wagen fast nicht zueinander beweglich sein diirfen und
trotzdem ein leichtes Kuppeln moglich ist (beim Biegen
von Teil 39b beachten!).

Die Herstellung des Wagenkastens bereitet keine allzu
groBen Schwierigkeiten. Sollen gleichzeitig mehrere
Wagen gebaut werden, empfiehlt es sich, die entspre-
chenden Teile 1 gleichzeitig zu bearbeiten (zusammen-
loten oder -schrauben). Zuerst werden die Fenster-
ecken nach Mal gebohrt, und dann wird von Bohrungs-
mitte zu Bohrungsmitte mit der Laubsiéige das Fenster
ausgearbeitet. Der ,Sicherheitsabstand“ ist notwendig
wegen eines eventuellen Schriiglaufes des Sigeblatts.
Die Fase der Tiireinfassung bei Teill erreicht man
bei dem diinnen Blech durch leichtes Umbiegen der
Kanten.

Nach dem Zusammenléten von zwei Stiicken des Teils 1
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sind die Zwischenwiinde, Teil 4, anzubringen (auf
gleiche Hohen wie Stirnseiter ausrichten!). Gleich-
zeitig mit Teil 4 sind die in der Aussparung von
Teil 4 liegenden unteren Fens:erhalter, Teil 10, ein-
zubringen und anzuléten. In die unteren Aussparungen
der Trennwiinde sind nach dem Tiireinbau die Boden-
befestigungswinkel, Teil 7, anzubringen. Die weitere
Komplettierung des Wagenkastens macht keine Schwie-
rigkeiten. Nach dem Anstrich des Kastens (griin, Zier-
leiste elefenbein, unterer Rand schwarz) konnen die
Fenster mit Cellonstreifen ,verglast® werden, Die
Streifen werden zwischen Teile 10 und 11 eingeschoben,
dann kann man Teil 11 eventuell etwas zudriicken.
Die Tiirfenster werden eingeklebt. Hinter die SchluB3-
lichtbohrung wird rotes Cellon geklebt, so daB der
Zugschluf3 eventuell beleuchtet werden kann.

An die Stirnseiten wird die Gummiwulst aus Isolier-
oder Gummischlauch @ 2bis2,5mm angeklebt. Der
Durchmesser kann auch etwas groBer sein, wenn
sehr weicher Schlauch zur Verfiigung steht, der
sich beim Kuppeln der Wagen etwas zusammendriickt
(wie beim Vorbild).

Auf die Bodenplatte, Teil 14, werden die Teile 18 und 22
aufgelétet. Die Bodenplatte mufl mit ihren nach oben
umgebogenen Stirnseiteneinschnitten zwischen die
Stirnwandtiiren des Wagenkastens passen. Biindig mit
den Stirnwandtiiren werden unter die Bodenplatte
die Pufferbohlen, Teil 15, geldtet, in die vorher die
Puffer eingelétet bzw. geschraubt wurden. Nachdem
die Kupplungsteile 19 und 20 eingebaut sind, wird
hinter die Pufferbohle der Drahtbiigel, Teil 16, gelotet,
der eine Bewegung der Hebelstange nach unten ver-
hindert. Danach kénnen auch die Federbefestigungs-
winkel, Teil 37, angelotet, und die Feder, Teil 36, kann
eingehéngt werden.

AnschlieBend baut man aus den Trittbretthaltern,
Teil 24, und den Trittstufen, Teile 25 und 26, die Ein-
stiege zusammen und lotet sie auf die Bodenplatte auf.
Dabei mufl die Oberkante von Teil 25 auf Teil 18 auf-
sitzen,

Auf die HuBeren Achslager werden die Lenkhebel,

nichtzugrof
nicht zu klein
gerade richtig
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Stilckliste
Abmessung
Tell Benennung Stlick (mm) Werkstoff
41 Sechskantmutter M 2 6 handelsiiblich
40 Zylinderkopfschraube
M2X5 6 handelsiiblich
39 Kupplungsbiigel (1) s.Zeichnung  Cu-Draht
38 Xupplungskopf (2) s.Zeichnung WeiBblech
37 Federbefestigung 4 L15X2X15 WeiBblech
36 Zugfeder 2 @ 0,1 Stahldraht
35 Puffer 2 P. handelsiiblich
34 Gummiwulst 2P. @2 (—28) Isolierschlauch
33 Radsatz 3 handelsiiblich
32 mittleres Achslager 1 handels{iblich
31 #uBeres Achslager 2 handelsilblich
30 Abortrohr
(aus Schraube M 2 X 8) 1 handelsiiblich
20 Hauptschalter
flr elektrische Hefzung 1 10X 2,5 X 2 Ms/Cu & 0,5
28 Batteriekasten 1 12X5XS5 Ms/Cu & 0,5
27 Heizkupplungsdose 2 8X2X35 Ms
26 untere Trittstufe 2 3X15X05 Ms
25 obere Trittstufe 2 L2X3X15 Ms
24 Trittbretthalter 4 4X5X03 WeiBblech
23 Befestigung flr mittl.
Achslager (lbsbar) 1 13X0X03 WeiBblech
22 Befestigung flr mittl.
Achslager (fest) 1 13X 4X03 WeiBblech
21 Lenkhebel 2 3MX3IX03 WeiBblech
20 Kupplungshebel 2 15X 3X03 WeiBblech
18 Ausgleichshebel 2 33X4X03 WeiBblech
18 Ausgleichshebelkasten 2 34 X 65X 03 WeiBiblech
17 Fangbiigel 2 @05X18 Cu
16 Fangbiigel;
Auslenkhebel 3 D05X25 Cu
15 Puiferbohle 2 MX4X05 Ms
14 Wagenkastenboden 1 MX1M5X05 Ms
13 Helzkupplungskasten 2 15X 15X8 WeiBblech
12 Hefzkupplung 2 5. Zelchnung  Cu/Isolierschl.
11 Fensterbefestigungs-
haken 18 @05X 4 Cu
10 Fensterhalterungsrinne 2 s, Zeichnung  WeiBblech
9 Tirgrift 2 @05X6E Cu
8 Ubergangstrittblech 2 6X145X03 WelBblech
7 Bodenblech-
befestigungswinkel 2 LSX2X146 Ms
6 Dachentliifter 4 s. Zeichnung Ms
5 Schiebetlr 2 17X 235X03 WeiBblech
4 Trennwand 2 AX3HX03 WeiBblech
3 Ubergangstilr 2 23X 28X0,3 WeiBblech
2 Dach 1 46 X 146 X 0,3 WeiBblech
1 Seiten- und Stirnwand 2 s, Zeichnung WelBblech

Teil 21, aufgeldtet, die nach Montage in den Drahtbiigel,
Teil 16, auf dem mittleren Achslager eingreifen. Die

dulleren

Achslager
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werden

drehbar

angeschraubt

Dreiachsiger Reko-Reisezug-
wagen auf dem Bahnhof
Halberstadt (Aufnahme Juli
1964)

ey,

Foto: Gottfried Kohler,
Berlin

(Schraube M 2, Teile 40/41) oder genietet, das mittlere
Lager wird durch Teil 23 verschiebbar gehalten. Zu
beachten ist, dafl am mittleren Lager, dem Vorbild
entsprechend, an den handelsiiblichen Achslagerblen-
den die Bremsklitze entfernt werden.

Nach Anbau des Batteriekastens, des Abortrohres und
des Schalters fiir die elektrische Heizung ist das Unter-
gestell fertig. Wenn auf der Anlage reiner Dampf-
oder Dieselbetrieb vorgesehen ist, kénnen unter Um-
stinden die Einrichtungen fiir elektrische Heizung
(Teile 12, 13, 20) entfallen.

Nach Montage des Wagenkastens auf das Untergestell
ist das Modell des Rekowagens B 3 ge aus der Eigen-
bauwerkstatt fertig und — wenn sich noch einige Wagen
dazugesellt haben — die Anlage um einen modernen
Personenzug bereichert, der besonders durch das ge-
schlossene Aufere besticht und auch bei groBer Linge
trotz der groBen Achsabstinde eine ausgezeichnete
Kurvenldufigkeit zeigt.

Kontaktkomitee zwischen DDR und Usterreich
gebildet

Zur Konstituierung des ,Kontaktkomitees fiir Fragen
des Verkehrs zwischen der Deutschen Demokratischen
Republik und der Republik Osterreich® trafen sich am
25, Juli in der Hauptstadt der DDR, Berlin, Vertreter
des Ministeriums fiir Verkehrswesen der DDR und der
Bundeskammer der gewerblichen Wirtschaft der Re-
publik Osterreich.

Die Beratung, die im Geiste eines guten Einvernehmens
verlief, diente dem Ziel, die Zusammenarbeit auf dem
Gebiet des Verkehrswesens zwischen der Deutschen
Demokratischen Republik und der Republik Osterreich
zu vertiefen und zu erweitern.

Das Kontaktkomitee wird sich mit Fragen der Forde-
rung des Verkehrs, vorwiegend des Giiterverkehrs,
zwischen der DDR und Osterreich und dem Transit
iiber diese Linder — einschlieBlich des Seetransports —
befassen,

Das gemeinsame Protokoll iiber die Bildung des Kon-
taktkomitees wurde seitens der DDR von Reichsbahn-
Direktor Hans-Rudolf Hinzpeter, Leiter der Abteilung
fiir Internationale Angelegenheiten (I) im Ministerium
fiir Verkehrswesen der DDR, und seitens der Bundes-
kammer der gewerblichen Wirtschaft Osterreich von
Kommerzialrat Arnold Friesz, Vorsitzender des Ver-
kehrspolitischen Ausschusses der Bundeskammer der
gewerblichen Wirtschaft, unterzeichnet.
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GERHARD ARNDT, Dresden

Irrweg und Weg zur Superbahn

JlokHBIT NYTh M NYTb K CAHWIKOM GOJbIIOI ene3Hoi fopore
Wrong way and way to the super-railway

Faux chemin et voie au super-chemin de fer

Der Gedanke, eine Superbahn mit grofler Spurweite zu bauen, um griéfere Geschwin-
digkeiten zu erreichen und grifere Mengen Fracht befirdern zu kinnen, tauchte
verschiedentlich in der Welt auf. Zum Plan wurde der Gedanke durch das faschistische
Hitler-Regime, das fiir seinen verbrecherischen Krieg und fiir die Auspliinderung
der besetzten Gebiete, besonders in der UdSSR, eine Superbahn bauen lassen wolite.
Bis iiber die ersten Streckenvermessungen und einige Entwiirfe von Superbahn-
Lokomotiven ging die Realisierung des Plans nicht hinaus. Aussicht auf Verwirk-
lichung eines Superbahn-Projektes kann jedoch nur ein Plan haben, der das friedliche
Zusammenleben der Vilker der Welt als Grundlage betrachtet, wie zum Beispiel der
Vorschlag sowjetischer Ingenieure fiir den Bau einer Superbahn.

Die Zeichnungen der Bilder 1, 2 und 3 wurden nach Original-Lichtpausen der Loko-
motivfabriken Henschel und Borsig angefertigt. Mit ithrem Abdruck in unserer Zeit-
schrift werden die Zeichnungen, die als dokumentarisches Material iiber die Expan-
sionsbestrebungen des deutschen Imperialismus anzusehen sind, unseres Wissens zum

ersten Male verdffentlicht.

Entwicklung von Breitspurbahnen

Als vor etwa 140 Jahren in England die Entwicklung
der Eisenbahn ihren Anfang nahm, gab es auf dem
Gebiet der Technik noch keine Normung. In vielen
Lindern begannen Privatgesellschaften, Eisenbahnen zu
bauen. Fiir die Gesellschaften war es jedoch schwierig,
Lokomotiven zu beschaffen, da als einzige in der Welt
Robert und Georg Stephenson Lokomotiven bauten,
und zwar mit einer Spurweite von 4 FuBl 84~
= 1435 mm. So kam es zur unfreiwilligen Normung
vieler Eisenbahnen, denn Stephenson hielt an seiner
einmal gewdhlten Spurweite fest. Im Laufe der Zeit
baute man in manchen Lindern auch Eisenbahnen in
anderen Spurweiten, deren Abmessungen nach dem
Metrischen System oder dem Zollsystem erfolgten.
So wurden zum Beispiel schmale Spurweiten zum Teil
aus finanziellen Griinden (geringes Verkehrsaufkom-
men, geringe Anlagekosten) und auch aus technischen
Griinden (Uberwindung von Cebirgen) angewendet.
Man baute auch Bahnen mit breiteren Spurweiten,
so zum Beispiel in Irland eine mit 1600 mm, in Ruf-
land eine mit 1524 mm und auf der Iberischen Halbinsel
eine noch breitere mit 1674 bzw. 1676 mm, obwohl zu
dieser Zeit bereits ein grofler Teil der Eisenbahnen in
Europa normalspurig war. Aber auch in Baden gab es
die Breitspur von 1600 mm bis zum Jahre 1857. Die
Wahl einer bestimmten Spurweite hatte neben den
finanziellen und technischen Griinden auch strategische
Griinde. Die unterschiedlichen Spurweiten wirkten sich
zur damaligen Zeit kaum auf die Leistungsfihigkeit
der Lokomotiven oder der Bahnen aus, zumal das
Lichtraumprofil nur wenig voneinander abwich und
bei breiteren Spurweiten zum Teil schmaler war als
bei der Normalspur.

Der groBle Gegenspieler Stephensons, Briinnel, veran-
lafite die neugegriindete Greath Western Railway, eine
Spurweite von 2135 mm zu bauen. Diesem Bau einer
Breitspurbahn lag der Gedanke zugrunde — der seiner
Zeit weit voraus war —, die Geschwindigkeit zu stei-
gern. Das bedeutend groflere Lichtraumprofil gestattete
ganz andere Lokomotivkonstruktionen mit weit gro-
Berer Kesselleistung. Nach dem Stand der damaligen
Technik glaubte man, der Kessel miifite eine tiefe
Schwerpunktlage haben. Da bot die Breitspur Briinnels
natiirlich ganz andere Moglichkeiten als die Normal-
spur. Das Wort ,Normalspur® zeigt, dall sich die
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~Stephenson’sche Spur“, wie sie damals oft genannt
wurde, durchgesetzt hatte. Es gab auf der Welt bereits
liberwiegend Strecken mit 1435 mm Spurweite. Briin-
nels Gedanke in bezug auf die Beeinflussung der Spur-
weiten war etwa 25 Jahre zu spat gekommen., Im
Jahre 1892 wurde auf Grund von Gesetzen, die man
erlassen hatte, um den Spurweitenkampf zu beenden,
die letzte Strecke der Greath Western Railway auf
Normalspur umgenagelt. Ein Uberbleibsel aus dieser
Breitspurperiode ist heute noch auf den Azoren
mit der 7-FuB(= 2135 mm)-Breitspurbahn vorhanden.
Diese wurde 1861 fiir den Bau des Hafens angelegt und
wird auch heute noch fiir den gleichen Zweck verwen-
det, nimlich Steine fiir den Hafen- und Molenbau sowie
fiir Instandsetzungsarbeiten zu {ransportieren. Die B-
gekuppelten Lokomotiven stammen alle aus England
und sind zum Teil erst 1880 und 1897 nach den Azoren
gekommen. Es ist anzunehmen, dall es Breitspurloks
sind, die auf Grund der Umspurung von den englischen
Eisenbahngesellschaften nicht mehr gebraucht wurden.
Fiir den Bau einer so breiten Spur lag auf den Azoren
kein besonderer Grund vor, aufler dem einen, da@ man
die Lokomotiven wahrscheinlich sehr billig kaufen
konnte.

Die Superbahn fiir den Krieg

Die Entwicklung der Technik machte es mdéglich, daB
um 1900 auch auf Normalspurstrecken hohe Geschwin-
digkeiten (203 km/h bei Versuchsfahrt auf der Strecke
Marienfelde—Zossen) gefahren werden konnten, so daB
fiir den Bau einer Breitspurbahn keine Notwendigkeit
mehr vorhanden war. Trotzdem kam der Gedanke
daran nicht mehr zur Ruhe, wenn er auch unter ganz
anderen Gesichtspunkten verwirklicht werden sollte.
In Deutschland kam der Plan auf, grolle Giitermengen
schnell iiber verhiltnismifBig groBe Entfernungen zu
transportieren. Hierbei ging es jedoch nicht um Fracht,
die dem friedlichen Handel zwischen den Vilkern
diente. Im Jahre 1941, kurz nach dem réduberischen
Uberfall der faschistischen deutschen Armeen auf die
Sowjetunion stellten sich fast unlésbare Nachschub-
schwierigkeiten heraus. Die eingeleiteten MaBnah-
men — Streckenneubau und Umspurung, Produktion
von Kriegslokomotiven, die besonders fiir den Ostein-
satz konstruiert wurden — zeigten nicht den von der
faschistischen Fiihrung gewdiinschten Erfolg. Neben der
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Bild 1 Entwurf einer dieselelektrisch Schnellzuglok tive fir 3 m Spurweite (Mafstab etwa 1 :150)
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Moglichkeit, grole Mengen Truppen zwischen den Fron-
ten im Westen und Osten schnell umzusetzen, sollte vor
allem der Nachschub zu den Fronten und der Ab-
transport der landwirtschaftlichen, industriellen und
bergbaulichen Giiter besonders aus den besetzten so-
wijetischen Gebieten bewerkstelligt werden. So leitete
man schen kurz nach Beginn der Kampfhandlungen

gegen die UdSSR Untersuchungen zum Bau einer Breit-
spurbahn ein. Diese waren Ende 1942 so weit gediehen, B i
dall man eine Spurweite von 3 Metern festgelegt hatte. i
¥ ! : . a 0~
Von den grofien Lokomotivfabriken, wie Henschel und oo H B
Borsig, lagen Entwirfe von Lokomotiven fiir diese | '5
Bahn vor. Auch die Waggonfabriken, wie MAN, be- oo : 3
faliten sich mit der Konstruktion von Wagen mit {iber ! U
500t Tragfidhigkeit. Die Streckenfithrung war von mps -
Paris liber Berlin nach Warschau und Moskau geplant. oo :~-
Im ogstlichen Teil wurden dann bereits Vermessungen 1. )
fiir die Trasse durchgefiihrt. Die Firma Henschel & oo |: BN
Sohn in Kassel befaBte sich mit dem Entwurf von i < oo o
Lokomotiven mit dieselelekirischem Antrieb. Dabei i § i
sollten langsamlaufende Schiffsdieselmotoren mit Gene- e Ly |
ratoren gekoppelt werden. Die Achsfolge einer solchen L o
Schnellzuglokomotive (Bild1) wird zum Beispiel bei i +H=H.
einer Hochstgeschwindigkeit von 200 km/h mit 3'Co2’ L R
+ 2°Co2’ + 2'Co2’ -+ 2°Co3" angegeben, = 1. |
Nachfolgend einige technische Daten dieser Schnellzug- <1 4
lok: 4
-y I
Spurweite 3000 mm X g oo )
Treibraddurchmesser 1800 mm g,} u E 4";
Laufraddurchmesser 1200 mm © 5| 1 [
Treibradachsstand 4200 mm AL 5 oo A
Radstand des dreiachsigen Drehgestells 3000 mm I
Radstand des zweiachsigen Drehgestells 2300 mm oo L+
grifite Breite 5000 mm i G5
grifte Hiohe 6650 mm o n | 1]
grifite Linge 60 m Tii
Reibungslast 300 Mp oo B §
Dienstmasse 750 t 11
Olvorrat fiir eine Reichwelte von 1000 km 25t Bl | g
Antrieb der Lok 4 MAN-Dieselmotoren mit je o u sk
5300 PS = 22000 PS mit I
700 min—t 1L
Hilfsbetrieb der Lok 4 MAN-Dieselmotoren (viertakt) | ’f‘
mit je 300 PS = 1200 PS mit
1100 min—* it | H
Zugkraft, max. 75 Mp el | i [=H8 4
Geschwindigkeit, max. 250 km/h A aBE I
Leistung, max. am Treibradumfang 18000 PS il L2l ”E Pl
-] o
184 w2
Die Achsanordnung einer dieselelektrischen Giiterzug- [=] ',T Ega
lokomotive (Bild2) wird mit Do’Do’Do’ + Do’Do’Do’ bt 55
angegeben. Auch hierzu einige technische Daten: Y 343
P SR
Spurweite 3000 mm B :: 5:_:
Treibraddurchmesser 1250 mm L v ST B
Radstand eines Drehgestells 5000 mm ] 2 23 =]
Drehgestellabstand 7950 mm B M
Gesamt-Radstand 39750 mm Eoam
grofite Breite 5700 mm 888
grofte Hohe 6650 mm L343
grofte Linge 48 m TEE
Reibungslast 800 Mp 3 2 = =
Dienstmasse BOO t EES &
Ulverrat fiir eine Reichweite von 500 km 26t P ‘59 S
Antrieb der Lok 4 MAN-Dieselmotoren mit 8% =
je 5300 PS = 22 000 PS ESB
mit 700 min—t =] ,-g =
Hilfsbetrieb der Lok 2 MAN-Dieselmotoren B =z
(viertakt) mit je 600 PS 5P08
= 1200 PS mit 600 min—' Faw™
Zugkraft, max. 200 Mp E2Ew
Geschwindigkeit, max. 100 km/h [Sh ‘g 2
Leistung, max, am Treibradumfang 18 000 PS o8 :f' = 5
wE
-
Von der Lokomotivfabrik Borsig wurden dagegen s § §

Dampflokomotiven mit La-Mont-Kessel fiir Kohlen-
staubfeuerung entworfen (Bild 3). Hier dienten offen-
sichtlich die ortsfesten Kraftwerke als Vorbild. Dar-
tiber hinaus gab es aber auch Entwilirfe mit Regel-
kesselausfithrung und Olfeuerung. Fiir die Ubertra-
gungselemente von den Dampfturbinen auf die Rider
war ein turbomechanischer AEG-Federtopf-Einzelachs-
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antrieb vorgesehen. Es wurden auch Untersuchungen
mit Dampfmotorantrieb nach dem Vorbild der Bau-
reihe 19 der Deutschen Reichsbahn durchgefiihrt. Von
den drei bekannten Entwiirfen war ein Entwurf fir
Geschwindigkeiten von 70 bzw. 100 km/h, ein weiterer
fiir 200 km/h und der dritte fiir 250 km/h vorgesehen.
Die Vorrdte wurden hier fir 500 km bemessen, wih-
rend die Diesellokomotiven 1000 km ohne zu tanken
durchfahren sollten.

5000 5

&880

. Bild 4
Lichtraumprofil
fiir eine Bahn
mit 3m

1 Spurweite

=
£l

Technische Daten der Lokomofiven mit La-Mont-
Kessel (Bild 3):

Geschwindigkeit 250 km/h 200 km/h 100 km/h
Achslast 25 Mp 25 Mp 35 Mp
Achsanordnung 2X4Eo4d 4Fo4 3X2Fo2
Reibungslast 250 Mp 150 Mp 630 Mp (41,3)
Dauerleistung am

Radumfang 21 800 PS 12 800 PS 27 200 PS
Leistung der

Fahrturbine 23 000 PS 13 600 PS 28 650 PS
Leistung der

Abdampfturbine 2 X 720 PS 860 PS 3} 600 PS
Nennleistung des

Turbo-Generators 2 X 500 kW 560 kKW 3 X 380 kW
Gesamtldnge 58,9 m 29,9 m 79,5 m
Treibraddurch-

messer 1 650 mm 1730 mm 1 600 mm
Laufraddurch-

messer 1250 mm 1250 mm 1250 mm
Kessel La-Mont-Zwangsumlauf-Dampfkessel
Antrieb turbomechanischer AEG-Federtopf-

Einzelachsantrieb
Antrieb der Elektromotor
Hilfsmaschine

Bremsen Scheibenbremsen an allen Ridern

Technische Daten der Lokomotiven mit Regelkessel:

Geschwindigkeit 250 km/h 200 km/h 70 km/h
Achslast 20 Mp 20 Mp 30 Mp
Achsanordnung

der Lok 3X3Fo03 3X3E03 3X2Fo02
Achsanordnung

des Kiihltenders 23X 55T 23 8"3'T -
Reibungslast 480 Mp 300 Mp 540 Mp
Gesamtmasse 1336 t 882t 870 t
Gesamtlinge 149 m 102 m 67,5 m
Treibraddurch-

messer 1730 mm 1750 mm 1600 mm
Lauf- und Tender-

raddurchmesser 1250 mm 1250 mm 1250 mm
Maschinenbauart Dampfiturbinen

Kessel Regelbauart

Feuerung Olfeuerung

Antrieb AEG-TFedertopf-

Einzelachsantrieb mit Zahnridern
Vorriite fr 500 km
kleinster Kriim-
mungshalbmesser 360 m

Das grofle Lichtraumprofil (Bild 4) bot den Lokomotiv-
konstrukteuren die Méglichkeit, solche Wege bei der
Konstruktion zu gehen, die bisher kaum oder mit wenig
Erfolg beim Bau von iiblichen Lokomotiven angewandt
wurden, So ungewdhnlich wie die Konstruktion war
auch die Aufgabe dieser Bahn. Sollte sie doch dazu
dienen, fremde Volker zu unterdriicken und auszu-
rauben.

Die Superbahn fiir eine friedliche Welt

Waren die Pline der deutschen Imperialisten fiir den
Bau einer Superbahn auf der Grundlage ihrer Kkriege-
rischen Unternehmungen zustande gekommen, so ist
der Vorschlag sowjetischer Ingenieure fiir den Bau
einer Superbahn mit der Spurweite von 4,50 m nur auf
der Basis einer friedlichen Welt zu verwirklichen. Unter
der Voraussetzung einer weltweiten Abriistung wiirden
grofle Summen fiir die Entwicklung der Technik zum
Wohle der Menschheit frei werden. Ein Teil dieser
Mittel miiite auch fir das Verkehrswesen verwendet
werden. In vielen Landern sind die Ausgaben fiir die
Riistung heute bedeutend hoher als der Bau dieser
Superbahn kosten wiirde. Die moderne Wissenschaft
und Technik ist in der Lage, die Forderungen fiir den
Bau eines solchen Projektes zu erfiillen. Bei der Spur-
weite von 4,50 m wire es maglich, die Wagen so grof
zu konstruieren — etwa 1500t Tragfihigkeit —, dal3
in einem Wagen die Ladung eines Kkleinen Schiffes
untergebracht werden kinnte., Natiirlich wiirde man
heute auch andere Losungen bei der Konstruktion der
Lokomotiven finden, wie z. B. den Antrieb durch Atom-
energie. Aus Bild5 ist die geplante Linienfithrung
dieser Supereisenbahn zu ersehen. Die moderne Tech-

Bild 5 Geplante Linienfiin-
rung einer Super-Eisenbahn
mit 4,50 m Spurweite
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Delegiertenkonferenz des Bezirks Cottbus

Am 27. Juni 1966 fand im Kulturhaus der Reichsbahn-
direktion Cottbus die Delegiertenkonferenz des Bezir-
kes Cottbus des Deutschen Modelleisenbahn-Verbandes
statt. Der Vorsitzende des Bezirksvorstands, Reichs-
bahn-Direktor Hoff, wiirdigte in seinem Rechenschafts-
bericht die gute Arbeit des Bezirksvorstands und die
Leistungen der einzelnen Arbeitsgemeinschaften und
wies auf die Ziele und Aufgaben des Verbandes hin.
Der Generalsekretir des Deutschen Modelleisenbahn-
Verbandes, Helmut Reinert, ging in seinen Ausfilhrun-
gen auf die bisherige Arbeit des Bezirksvorstands
ein und iiberbrachte die Griile des Priisidenten des
Verbandes, Staatssekretiar und erster Stellvertreter des
Ministers fiir Verkehrswesen Helmut Scholz. Nach der
Diskussion wurden der Bezirksvorstand und die Revi-
sionskommission einstimmig entlastet. Fiir besonders
gute Mitarbeit und Leistungen wurden sechs Ange-
hérige einzelner Arbeitsgemeinschaften mit Buch- und
Sachprimien ausgezeichnet. Dem Sekretiir des Bezirks-
vorstands, Rudolf Starus, wurde fir seine vorbild-
liche Verbandsarbeit durch das Ministerium fiir Ver-
kehrswesen die Verdienstmedaille der Deutschen
Reichsbahn verliehen.

Nach der Wahl der Delegierten fiir den Verbandstag
fand die Neuwahl des Bezirksvorstands statt. Der bis-
herige Vorsitzende, Reichsbahn-Direktor Hoff, bat, von
seiner Funktion entbunden zu werden, da es ihm die
Aufgaben als Prisident der Reichsbahndirektion und
andere gesellschaftliche Verpflichtungen nicht mehr
ermdéglichen, aktiv fiir den Verband tétig zu sein. Als
neues Mitglied des Bezirksvorstands {ibernahm der
Vizeprisident op. D., Reichsbahn-Oberrat Gerhard Erd-
mann, den Vorsitz des Bezirksvorstands, Die Aufgaben
des Sekretirs libernahm weiterhin Rudolf Starus.

R. St.

Modellbahnwettbewerb in Dresden

Am Sonntag, dem 4. September 1966, fand im Kultur-
raum des Bahnhofs Dresden-Neustadt die Ehrung der
Sieger des diesjdhrigen Modellbahnwettbewerbs auf
Bezirksebene statt, der gleichzeitig der Vorausentscheid
flir den Internationalen Modellbahnwettbewerb in
Budapest war,

Gegeniiber den vergangenen Jahren ist eine deutlich
sichtbare Steigerung der Qualitit der Arbeiten fest-
zustellen. Erfreulicherweise werden auch wieder mehr
Triebfahrzeuge gebaut. Von 31 Einsendern waren
60 Modelle der Jury vorgelegt worden, darunter 22
Triebfahrzeuge in den Nenngréfien N, TT und H0. An
Preisen wurden vergeben: drei erste Preise, vier zweite
Preise und vier dritte Preise. AuBBerdem erhielten eine
Anzahl Teilnehmer, deren Arbeiten wegen zu geringer
Punktzahl nicht mit einem Preis bedacht werden
konnten, die aber grofien Fleil erkennen liefien, so-
genannte Anspornungspreise. Dieser Begriff wurde
anstelle des fritheren ,Trostpreises® angewendet, denn
es soll ja keiner getrostet, sondern zu besseren Taten
angespornt werden. Einige Modelle haben berechtigte
Chancen, vor der gestrengen Jury des Internationalen
Modellbahnwettbewerbs in Budapest bestehen zu
konnen,

Im Anschlull an die Siegerehrung fand ein Rundgang
durch die Modellbahn-Ausstellung statt, die von den
Freunden der AGM 3/9 (Dresden-Neustadt) ausgestal-
tet wurde. Bei dieser Gelegenheit war es auch moglich,
die Ausstellungsanlage dieser AG wieder einmal in Be-
trieb zu sehen. Die Ausstellung war sehr gut besucht,
Dies zeigt das grofle Interesse, das die Bevilkerung der
Modelleisenbahn entgegenbringt.

Zu danken ist den Mitgliedern der Jury fiir die miihe-
volle Arbeit, den Modellbahnherstellern der DDR fiir
gestiftete Preise und allen Mitgliedern der AGM Dres-
den-Neustadt fiir die Ausgestaltung der Ausstellung in
ihren Rédumen, Werner llgner, BV Dresden

nik kennt heute keine Schwierigkeiten in der Unter-
tunnelung von Gebirgen und Meeresarmen. So werden
zum Beispiel Versuchsbohrungen fiir einen Eisenbahn-
tunnel zwischen England und Frankreich unter der
Strafle von Calais durchgefiithrt. Ebenso wiire es mog-
lich, mit Hilfe eines Dammes die Behringstrae zwi-
schen Asien und Amerika zu Uberwinden und eine
Schienenverbindung herzustellen., Hier wiire auch ein
Tunnel denkbar. Bei der vorgeschlagenen Linienfiih-
rung erkennen wir bekannte Verkehrsstraflen, wie z. B.
die Kap-Kairo-Bahn oder die Eisenbahnstrecke durch
die Wiiste Gobi. Auch die Untertunnelung der Strale
von Gibraltar beschiftigt schon fast ein Jahrhundert
die Kopfe der Ingenieure. Einer Ausfithrung solcher
Pline stehen neben den Finanzierungsschwierigkeiten
auch immer wieder die verschiedenen Spurweiten im
Wege. Durch den Bau der Superbahn wiren solche
Schwierigkeiten behoben. Natlirlich wire ihr Bau nur
unter Beteiligung aller Staaten moglich. Die Geschwin-
digkeit wiirde auf dieser Breitspurbahn {iber 300 km/h
liegen, kennen wir doch heute schon Eisenbahnen der
Normalspurweite, zum Beispiel in Japan, die plan-
miBig mit 250km/h Geschwindigkeit fahren. Der
Weltrekord fiir Schienenfahrzeuge wurde bei Versuchs-
fahrten der SNCF in Frankreich vor einigen Jahren
mit 331 km/h aufgestellt. Eine solche Geschwindigkeit
wiire fiir den Personenverkehr auf der Superbahn er-
forderlich, um gegeniiber dem Flugzeug wettbewerbs-
fithig zu sein. Da sie kaum wetterabhiingig wire, hitte
sie gegeniiber der Schiffahrt und der Luftfahrt einen
groflen Vorteil. In den zweistockigen Wagen der Reise-
zugwagen wiiren Schlafkabinen wie auf den Schiffen
selbstverstiindlich, ebenso Lese- und Kinderzimmer,
ein Kino und sonstige soziale und hygienische Ein-
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richtungen. Aullerdem wiirden diese Wagen mit Klima-
anlage und allen sonstigen technischen Einrichtungen
ausgestattet sein, so daB das Reisen so angenehm
wie moglich sein wiirde. Durch eine vollautomatische
Betriebsfiihrung hiitten die Eisenbahner dieser Super-
bahn nur noch iiberwachende Funktionen auszu-
fiihren,

Manche Leser werden vielleicht fragen, ob denn eine
solche Eisenbahn im Zeitalter des Autos und der Pipe-
line noch erforderlich sein wird, Hierzu sei gesagt,
dafB heute noch etwa 75 Prozent aller Giiter mit der
Eisenbahn transportiert werden und daBl das Eisen-
bahnnetz immer noch weiter vergréfert wird, vor
allem in Asien und in Afrika. In Erweiterung des Vor-
schlages fiir das Streckennetz der Superbahn konnte
das Netz noch verdichtet werden. Dabei ist jedoch zu
bedenken, daB auf der ganzen Welt schon ein Eisen-
bahnnetz besteht und daB die Ladung eines normalen
Giliterzuges der Normalspurbahn etwa einen Wagen
der Superbahn fiillen wiirde. So lohnt sich der Bau
nur auf den wichtigsten Strecken des Weltverkehrs.
Vielleicht werden im Jahre 2000 die Zige der Super-
bahn die Kontinente durcheilen wie heute die normal-
spurige Eisenbahn die Lénder der Erdteile, und unsere
Enkel werden kaum etwas besonderes daran finden.
Dann werden unsere heutigen Eisenbahnen zu Zubrin-
gernebenbahnen geworden sein.

Literatur

Die Eisenbahn der Erde, Dr. F. Stdckl, Bd. LI. Spanien,
Ployer Wien

Der Modelleisenbahner, 1961, H. 10, 1.-0. Voigt, Der Kampf
um die Spurweiten

Das englische Eisenbahnwesen, v. Joh, Frahm, Berlin, Verlag
Julius Springer, 1911
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@® dapB die Britischen Eisenbahnen (BR)
Vorversuche an einem Modell einer Elek-
tro-Lokomotive erfolgreich durchgefiihrt
haben, bei der mit Hilfe von Brennstofi-
zellen der Strom zum Betrieb der Motoren
erzeugt wurde?

Die Umsetzung von chemischer in elek-
trische Energie wird bereits in der Raum-
fahrt angewandt. Die amerikanischen
Apollo- und Gemini-Raketen werden z. B.
mit reinem Sauerstoff und Wasserstoff an-
getrieben. Bei Lokomotiven wird man
wahrscheinlich normales Heizél und Luft-
Sauerstoff nehmen konnen. Der Vorteil
der Brennstoffzellen ist, daB sie einen be-
sonders hohen Wirkungsgrad haben. Der
Kraftstoffverbrauch wird gegeniiber einem
Dieselmotor nur etwa 50 Prozent betragen.

Dipl.-Ing. E. Wohllebe, Dresden

SIE SCHON .. ..

® daB die Deutsche Bundesbahn bei den
Firmen BBC, Mannheim, (elektrischer
Teil) und Krupp, Essen, (mechanischer
Teil) sogenannte Europa-Lokomotiven
bestellt hat?

Mit diesen neuen Vier-System-Lokomao-
tiven der Baureihe E 210 (4300 PS, Vpay
= 150 km/h) soll bereits ab 1967 der fahr-
planmiiBige Stidteschnellverkehr vor al-
lem im Bereich Kéln, Brilssel und Am-
sterdam durchgefiihrt werden.

Ing. Jirgen Herrmann,
Millsen St. Niclas

® dal im Zuge der Erweiterung des
Hamburger S-Bahn-Netzes die Deutsche
Bundesbahn weitere 8 dreiteilige Trieb-
wagenziige der Baureihe ET 170 in Auf-
trag gegeben hat?

@ daB seit 1964 im Raw ,Otto Grotewohl®
Dessau die Kleinlokomotiven der Lei-
stungsgruppe II eine Art Rekonstruktion
erfahren? Sie erhalten geschlossene Fiih-
rerhduser und auf Wunsch der Rbd Warm-
wasserheizung (Kohleofen und FuBiboden-
heizkérper). Fir die Dieselmotore 6 KVD
14,5 SRW werden jetzt Ulbadluftfilter ver-
wendet (links vorn an der Motorhaube).
Die seitlichen Holzlauftritte werden durch
Streckmetallauftritte ersetzt. Vereinzelt ha-
ben Kleinlokomotiven auch Druckluft-
erzeugungsanlagen und Flhrerbremsven-
tile fiir die Zugbremse. Ab 1967 sind fiir
die vorderen und hinteren Fiithrerhaus-
Sichtscheiben elektrische Scheibenwischer
vorgesehen.

Text und Foto: Ing. Wolfgang Fischer,
Dessau
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Phantasie-Modelleisenbahn
in HO, TT und N

Die groBe Vorliebe zum Basteln von Modellen veranlaBte mich, fiir meinen Sohn
eine Modellbahnanlage zu bauen, die unseren hduslichen Verhéltnissen angepaBt
war. Sie entstand nach eigener Phantasie. Vor 10 Jahren, als der Grundstein zur
heutigen Anlage gelegt wurde, waren die Vorstellungen dariiber noch sehr unvoll-
stindig, und so muBte sie ohne Unterlagen und besondere Kenntnisse entwickelt
und gebaut werden. Auch bei der Erweiterung der Anlage lag das Interesse
weniger an der Verwirklichung von natlirlichen Vorbildern als an der Lésung der
beim Bau und bei der Verdrahtung der Anlage entstandenen Probleme.

Mit zunehmendem Alter nahm auch das Interesse meines Sohnes an technischen
Problemen zu, so daB ich mich entschloB, die erste Anlage durch eine zweite zu
erweitern. Wir stellten uns die Aufgabe, unsere Anlage nicht nur durch eine
Gebirgslandschaft zu ergdnzen, sondern sie mit einer Z-Schaltung und einer
Halbautomatik auszustatten.

Auch bei der Zusatzanlage lieBen wir nur unsere eigene Phantasie walten und
verzichteten bewuBt auf die Nachbildung vorhandener Verbilder. Wir fanden dies
interessanter und anregender. Wir scheuten keine Miihe, soweit wie méglich alles
mit schalttechnischen Mitteln beweglich zu gestalten. Vielleicht mag der Eindruck
entstehen, daB unsere Anlage iiberladen ist, besonders, wenn man erféhrt, welche
Art und Menge von Material aufgewendet wurden, In Wirklichkeit ist das jedoch
nicht der Fall, cbwohl man - wenn alle Ziige fahren und alle mechanischen
Gerdte eingeschaltet sind — nicht recht weiB, was man zuerst ansehen und
beobachten soll, Durch ein Schaltpult ist es méglich, Ziige in jede Fahrtrichtung
fahren und jede Variation ausfiihren zu lassen. Das Schaltpult ist ausgestattet mit
Gleisbildern, 104 Schaltern, 7 Trafos, den entsprechenden Gleichrichtern, einer
Tastatur fiir 38 Weichen, 6 Regelwiderstinden mit je zwei getrennten Reglern und
den Riickmeldeldmpchen fiir die Weichen. Ein gezwungenes Kreisfahren ist aus-
geschlossen, und die Ziige kénnen wahlweise in jedes beliebige Gleis gefahren
und rangiert werden. Durch die Z-Schaltung, die zugbeeinflussenden Signale,
die Schaltung der Weichen und nicht zuletzt durch die Blockstellen ist es méglich,
ohne Zugungliick bis zu 12 Ziige gleichzeitig in Betrieb zu halten. AuBerdem
kénnen noch in Tatigkeit gesetzt werden ein wasserspeihender Dorfbrunnen, eine
Drehscheibe, ein Radargerdt auf dem Flugplatz, ein Katapult zum Starten von
kleinen Flugmodellen, ein Scheinwerfer und ein iber der Anlage schwebendes
Luftschiff. Die Anlage, einschlieBlich der Héauser, wird durch 167 Lémpchen be-
leuchtet, Zur Sicherung des Zugverkehrs sind an den Weglibergéngen, den
Tunneleingéngen und besonderen Brennpunkten Blinklichter angeordnet. Ein See
ist ebenfalls vorhanden. Nun wird es verstdndlich sein, daB fiir die Kommando-
stelle ein umfangreiches Schaltpult von 1500 mm Lénge und 600 mm Breite
erforderlich war., Aus diesem — durch Leistenstecker trennbar — fiihren richtige
Kabelbdume zur Anlage hin, die wiederum unter der Anlage an Relais und
Sammelschienen und Bretter angelétet bzw. befestigt sind.

Der gesamte Aufbau besteht aus zwei getrennten Anlagen, die durch ein neutral
gehaltenes Geléndezwischenstiick verbunden sind. Uber ein Zubringergleis und
ein Gleisdreieck kann man von der einen zur anderen Anlage gelangen und au
diese Weise die interessantesten Kombinationen durchfiihren.

Wahrend auf der dlteren Anlage der Flugplatz mit senkrecht startenden Modellen
der Mittelpunkt ist, der von der Einschienenbahn als Hochbahn umfahren wird,
ist die neue Anlage zu einer Gebirgslandschaft mit einem im Tal liegenden Dorf
und einem Steinbruch ausgebildet worden. Selbstverstdndlich durfte unter der
ersten Anlage eine Untergrundbahn nicht fehlen mit einem unterirdischen Bahn-
hof und Zufahrtsgleisen, um die Untergrundbahn zu erreichen. Die gesamte
Modellbahnanlage hat ein AusmaB von 4600 < 2200 mm, Insgesamt sind 80 m
Gleise verlegt, die durch eine groBe Anzahl von Stromkreisen unterteilt sind. Am
meisten haben wir HO-Material verwendet. Um die Perspektive zu wahren, fahrt
oben im Gebirge eine TT-Bahn und eine als Industriebahn ausgebildete Bahn in
der Spurweite N.

Folgende Fahrzeuge sind vorhanden: 2 Dieselloks mit 17 0-Wagen in der Nenn-
gréBe N, 4 Loks mit 17 verschiedenen Wagen in der NenngroBe TT und 20 Loks
mit 64 Wagen in der NenngréBe HO. Lastkraftwagen, Personenkraftwagen, Omni-
busse, Autotransportwagen, Zementlastziige, Trecker, Pferdegespanne fiir die
Feldbestellung stehen fiir den allgemeinen Verkehr auf den StraBen zur Ver-
fligung.

Durch die vielen einzelnen Motive und durch die eigenartige Gestaltung wirkt
das gesamte Bild interessant, ohne daB wir einen Anspruch darauf erheben, dem
Fachmann eine naturgetreue Anlage vorfiihren zu wollen.

Ing. Fritz Hohm, Rothenfirde iiber Staffurt
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Phantasie-

Modelleisenbahn

in HO, TT und N
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® Bild 1 Die erste Modelleisenbahnanlage nach
dem Umbau, Als Erginzung die Hocheinschie-
nenbahn und der Zentral-Bahnhof mi Hub-
schrauberlandeplatiform. Rechts das Verbin-
dungsgleis zur neuen Anlage mit Gleisdreieck.
Im Vordergrund das Zwischenstiick; links hinten
befindet sich der Flugplatz mit Senkrechistarter-
Flugzeugen,

@ Bild ¢ Der Bergbahnhof der TT-Bahn, Unten
die N-Industriebahn. Links die Absteligleise der
TT-Anlege. Im Hintergrund die Schneekoppe
mit Blinklichtturm.

® Bid 3 Die Gebirgslandschaft als Erglnzung
der alten Anlage mit Verbindungsstiick und An-
schiufigleis  zur alten Modelleisenbahnanlage.
Rechts oben die TT-Modellbahn, darunter HO-
Elektrobahnen und HO-Gesamtanlage, Als In-
dustrichochbahn die neue N-Spur, links die
Einschienenbahn,

® Bild 4 Ein Bergmotiv mit Wochenendhaus.
Oben TT-Fahrzeuge, darunter HO-Ellokbetrieb,
als dritte Gleisfithrung die N-Industriebahn mit
zwwel Dieselloks der BR V 180, und vorn links
der Zubringerverkehr von der neuen tur alten
Anlage kurz vor dem Gleisdreieck.



interessantes von den eisenbahnen der welt + éé

Bild 1 Zu den gréBten Lokomotiven der South
Australien Gouvernment Raoilwoys gehérte diese
Lok der Klasse 500, die inzwischen auBer Dienst
gestellt worden ist, Achsfolge 2°D2", Masse 2221,
2 Zylinder, Baujohr 1926, Spurweite 5 FuB 3 Zoll.

Foto: W. A. Pearce, Kensington'Australien
Fotobeschaffung und Text: G.-R. VB, lena

Bild 2 Der Schnellzug mit der Ellok E 626 ver- Bild 3 Auch bei der Hamburger S-Bahn gibt es
kehrt auf der Strecke Meran-Bozen (ltalien), an sogenannte Gepéckziige. Wiihrend die Gepéckziige
der vor kurzer Zeit Terroristen Sprengstoffan- der Berliner 5-Bahn (ET 168 030 und ET 168 014)
schlige veriibten, wodurch der Eisenbahnverkehr nur im innerbetrieblichen Einsatz stehen, befdr-
zeitweise unterbrochen wurde. Das Bild (Auf- dern sie in Hamburg (ET 174 001 und ET 174 002)
nohme 1966) zeigt den Zug ouf dem Bahnhof auch &Hentliche Sendungen. Unser Bild zeigt
Meran. den ET 174002 beim Gepackverloden im Bahn-

hef Hamburg-Altona

Foto: H. ). FeiBel (jun.), Hanau

Foto: Ludwig Gaertner, Berlin-Zehlendorf
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Ing. DIETER BAZOLD, Leipzig

FUR
UNSER
LOKARCHIYV

Co'Co’-Wechselstromlokomotive Baureihe S 699 der ESD

JnekTporos nepemennoro toka (dopmyaa xonosoii uactu: 3o 3o0), cepuii C-699 HCI

Co’Co’alternating current electric locomotive of series S 699 of CSD

Locomotive électrique (au courant alternativ) Co’Co’ de la série S 699 de CSD

Auf der Internationalen Messe 1965 in Brno war neben
den bekannten Diesellokomotiven der CKD-Werke Prag
eine auch #dullerlich sehr modern gestaltete elektrische
Lokomotive zu sehen. Hersteller des Fahrzeuges sind
die Skoda-Werke in Plzen, die bereits vor einigen Jah-
ren mit der Entwicklung der Bo’Bo’-Wechselstrom-
lokomotiven der Baureihen E 479.0 mit Ignitrongleich-
richtern und E 479.1 mit Si-Gleichrichtern in Erschei-
nung traten. Die neue sechsachsige Lokomotive mit der
Werkbezeichnung 32 E ist ebenfalls mit Si-Gleichrich-
tern ausgeriistet. Die Tschechoslowakischen Staatsbah-
nen gaben der Lokomotive die Baureihenbezeichnung
S 699.0.

Die Lokomotive wurde neben den vierachsigen der Bau-
reihen E 479.0 und E 479.1 auf der 50-Hz-Versuchs-
strecke Plzen—Nepomuk eingehend erprobt, wobei gute
Ergebnisse verzeichnet werden konnten. Nachdem auf
der Leipziger Frithjahrsmesse 1965 die DDR-Schienen-
fahrzeugindustrie mit der V 200 des VEB Lokomotivbau
Babelsberg einen Lokomotivkopf in Plasteausfithrung
vorstellte, ist die Ellok der BR S 699 die erste Lokomo-
tive mit vollstindigem Lokomotivkasten aus glasfaser-
verstirktem Polyester. Den Gestaltern der modernen
Lokomotivform ist ein besonderes Lob zuzusprechen.
Die Lokomotive bildet die Grundlage fiir den schweren
Zugbetrieb auf den kiinftig mit Einphasenwechselstrom
zu elektrifizierenden Strecken der CSSR und ist dar-
uber hinaus fiir den Export bestimmt. Mit ihrer Stun-
denleistung von 4800 kW und der Hochstgeschwindig-
keit von 120 km/h ist sie international konkurrenzfihig.

Fahrzeugteil

Jedes dreiachsige Drehgestell der Lokomotive besteht
aus einem in Abkantprofilen geschweiliten rechtecki-
gen Rahmen mit Quertrigern zur Lagerung der Tatz-
lager-Fahrmotoren. Durch gegenldufiz gewickelte
Schraubenfedern, die mittels eines Ausgleichshebels
verbunden sind, wird der Rahmen auf den Achsen ab-
gefedert. Durch diese Anordnung ist eine gute Ausnut-
zung der Reibungslast und gleichmifiige Verteilung der
Achslasten gegeben Das Motordrehmoment wird iiber
eine Gelenkkupplung und ein einseitlig angeordnetes
Ritzel und GroBirad mit Geradverzahnung auf die Treib-
achsen iibertragen. Beide Drehgestelle sind durch eine
Diagonalverbindung zur Verringerung der Lenkkrifte
beim Befahren von Gleisbogen verbunden. Die Ubertra-
gung der beim Anfahren und beim Bremsen auftreten-
den Lingskriafte vom Drehgestell auf den Hauptrah-

DER MODELLEISENBAHNER 10 1966

men erfolgt iber die Drehzapfen. Zur Aufnahme von
Querkriiften befinden sich zwischen dem Hauptrahmen
und den Drehgestellen Schraubenfedern.

Der ebenfalls in Abkantprofilen geschweil3te Hauptrah-
men triagt stirnseitig die Zug- und Stofivorrichtungen
und stiitzt sich dber vier gefederte Kunststoffgleitstiicke
und oberflichengehiirtete, dlgekapselte Stahlplatten auf
jedes Drehgestell ab. Er ist durch Quertriager verstirkt,
die auch zur Aufnahme der Maschinenraumausriistung
dienen, und trigt den Lokomotivkasten, der aus einem
Stahlleichtprofil mit einer Verkleidung aus glasfaser-
verstiirktem Polyester besteht. Die Stirnwiinde des Lo-
komotivkastens zeigen eine moderne Gestaltung mit
grofien Vollsichtfenstern, die eine besonders gute Strek-
kensicht bieten. Uber den Fenstern befinden sich bei-
derseitig der Stirnlampe Luftansaugéffnungen fiir die
Fiihrerstandsbeliiftung. Der obere Teil der Seitenwiinde
besteht {iberwiegend aus der liber die gesamte Maschi-
nenraumliange durchgehenden Liiftungsjalousie. Uber

Bild 1 Wechselstromlokomotive S 699001 der CSD

Foto: Werkfoto Skoda
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Bild 2 Mafiskizze der Wechselstromlokomotive S 699 der CSD
(Mafistab 1 :125)

ihr sind in der Kriimmung zum Lokomotivdach Fen-
ster zur Maschinenraumbeleuchtung angeordnet. Das
in Stahlblech ausgefiihrte Dach besteht zwecks unbe-
hinderten Ein- und Ausbaus der Maschinenraumaus-
risstung aus mehreren Teilen. Die Verwendung von
Polyester fiir den Lokomotivkasten brachte eine gute
Diampfung der Geriduschiibertragung vom Maschinen-
raum auf die Fiihrerstinde. Neben den Einrichtungen
fir die Lokomotivsteuerung, die Sifa und das Batterie-
ladegerit beriicksichtigt die Innenausstattung der Fiih-
rerstinde mit Heizung, Durchlauferhitzer, Waschein-
richtung, Kiihlschrank, Kleiderschrank und Radio
weitgehend allgemeine Bediirfnisse des Fahrpersonals.
Jede Fiihrerstandsriickwand hat zum Betreten des Ma-
schinenraums eine Mitteltiir.

Die Lokomotive ist mit einer Druckluftbremse, Bauart
DAKO, direktwirkend fiir die Lok und indirektwirkend
fiir den gesamten Zug, ausgeriistet. Mit einer Spindel-
handbremse kann von jedem Fiihrerstand aus die
duflere Achse jedes Drehgestells abgebremst werden.
Als Besonderheit ist eine selbsttiitige Nachstellung des
Bremsklotzabstandes zum Radreifen und des Kolben-
hubs der Bremszylinder zu erwiihnen. AuBerdem hat
die Lokomotive noch eine elektrische Bremse, die zum
Abbremsen des Fahrzeuges eingesetzt werden kann.
Die gleichzeitize Verwendung von elektrischer Bremse
und Druckluftbremse wird durch entsprechende Ver-
riegelungen verhindert.

Elektrischer Teil

Die elektrische Ausriistung der Lokomotive ist nach
modernen Gesichispunkten aufgebaut und im Maschi-
nenraum angeordnet.

Block- oder Geriistbauweise und Steckverbindungen der
AnschluB- und Verbindungskabel im Steuerkreis ver-
einfachen die Montage und Instandhaltung. Der hoch-
spannungsseitig geregelte Haupttransformator ist mit
der stopfbuchsenlosen Olumlaufpumpe und dem Olkiih-
ler in einem Kessel untergebracht, Die Sekundirwick-
lung des Tranformators ist zweiteilig. Von jeder Teil-
wicklung werden iiber einen Si-Gleichrichter, der aus
drei parallelgeschalteten Briicken besteht, die drei
Fahrmotoren eines Drehgestells gespeist. Jede Gleich-
richterbriicke ist wechsel- und gleichstromseitiz mittels
Schnellschalter abschaltbar. Untergebracht sind die
Gleichrichter in sechs Schriinken, von denen jeder zwei
Briickenzweige und ein Lifteraggregat enthidlt. Zum
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Zelchnung: H. Kthler, Erfurt

Motorstromkreis gehoren weiterhin die Feldschwi-
chungswiderstiinde, die Gliattungsdrossel, der Motor-
stromwandler, der Fahrt- und Bremswender. Durch
einen Transduktor mit Differentialrelais in jedem Mo~
torzweig wird beim Schleudern eines Radsatzes dessen
Abbremsung und die Betiitisung der Sandstreueinrich-
tung selbsttiitig veranlaBt. Das Schleudern wird auf
den Fiihrerstinden angezeigt.

Ein impulsgesteuerter Servomotor betreibt das Hoch-
spannungsschaltwerk, mit dem eine direkte Ansteue-
rung der Fahrstufen moglich ist. AulBlerdem konnen
die erforderliche Zugkraft und Geschwindigkeit vom
Lokomotivfiihrer angewidhlt werden. Mittels einer
Nachlaufsteuerung wird bis auf diese Werte hochge-
schaltet.

Die fremderregte Gleichstrom-Widerstandsbremse wird
von einem der Fahrmotor-Gleichrichter in 12 Brems-
stufen erregt. Die Feldwicklungen der Fahrmotoren
sind in Bremsschaltung mit Stabilisierungswiderstén-
den in Reihe geschaltet. Je zwei Motoranker arbeiten
bei geerdetem Nullpunkt auf einen gemeinsamen
Bremswiderstand. Diese Anordnung ermoglicht giin-
stige Bremscharakteristiken und eine relativ konstante
Bremskraft iiber einen grioBeren Geschwindigkeitsbe-
reich.

Die Stromversorgung der Hilfsstromkreise geschieht
ebenfalls {iber Si-Gleichrichter, die an zwei verschiede-
nen Spannungen der Trafohilfswicklung angeschaltet
werden kénnen, so dall auch bei niedrigstzuldssiger
Fahrleitungsspannung die volle Funktion der Geriite ge-
geben ist. Alle Hilfseinrichtungen werden wechselstrom-
seitig geschaltet. Die Liifter- und Verdichtermotoren
laufen zeitverzigert liber einen vorgeschalteten Wider-
stand an. Im Winter ist der Liifterbetrieb mit einer
verringerten Spannung moglich.

Technische Hauptdaten

Achsanordnung Co’Co”
Héchstgeschwindigkeit 120 km/h
Stundenzugkraft 29,8 Mp
Dauerzugkraft 28,3 Mp
Stundenleistung 4800 kW
bei Geschwindigkeit 57,6 km/h
Dauerleistung 4620 kW
bei Geschwindigkeit 59,2 km/h
Dienstmasse 120 t
Reibungslast 120 Mp
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FRITZ HORNBOGEN, Erfurt

Technische Angaben von Modellbahn-Triebfahrzeugen

In kiirzeren Beitrigen wurden verschiedentlich tech-
nische Angaben iiber Modellbahntriebfahrzeuge gefor-
dert. Auch in der technischen Kommission des DMV
wurde dariiber diskutiert; sogar private Modelleisen-
bahner haben einen Vorschlag fiir einen Fachbereichs-
standard erarbeitet, der ,Technische Beschreibung von
Modellokomotiven  (Mindestforderungen)®  genannt
wird, Die Modellbahnindustrie hat dazu offiziell noch
keine Stellungnahme abgegeben. In Gespriichen mit
Industrievertretern wurde von diesen die Angabe von
MelBwerten immer mit der Begriindung abgelehnt, daf3
der Streubereich, am Enderzeugnis gemessen, so grol
sei, dal es keinen Zweck habe, sich mit MeBwerten fest-
zulegen. Es wurden Streubereiche bis zu 500 Prozent
genannt.

Als Modelleisenbahner und als Modellbahnkonstruk-
teur habe ich mich ebenfalls sehr ausgiebig mit diesem
Problem beschiftigt. Als Mitglied der Technischen
Kommission des DMV habe ich deshalb die Aufgabe
{ibernommen, einen Vorschlag fiir die technische Be-
schreibung von Modellbahntriebfahrzeugen auszuarbei-
ten.

Bevor ich jedoch meinen erarbeiteten Vorschlag unter-
breite, muf man sich dariiber im klaren sein, dall es
absolute Werte nicht gibt. Die wichtigsten und am
schwierigsten zu ermittelnden MefBwerte am Triebfahr-
zeug sind:

1. Anfahrgeschwindigkeit,
2. Geschwindigkeit bei Nennspannung,

3. Regelbereich (dieser ergibt sich aus dem Verhiltnis
von Anfahrgeschwindigkeit zu Geschwindigkeit bei
Nennspannung),

4, Zugkraft in der Ebene sowie in den verschiedenen
Steigungen.

Die Faktoren, welche die Endleistung der Punkte 1 bis
4 beeinflussen, sind:

Motordrehzahl,

Motorleistung,

Kollektorreibung (bzw. Anlagedruck der Kohlefedern),
Getriebewirkungsgrad,

Steuerung (bei Dampfloks),

Schleifkontakte zur Stromversorgung,

Lauf bzw. Reibung zwischen Radsatz und Schiene,
Schmierung,

Zustand des Triebfahrzeuges (alt oder neu).

Wenn man dabei beriicksichtigt, dafl allein die TGL
fiir Spiel- und Modellbahnmotoren eine Drehzahl-
toleranz von -+ 15 Prozent von der Nenndrehzahl aus
zulidbt, so ist einzusehen, daBf durch die Summierung
aller genannten Faktoren ein verhiltnisméBig grofier
Streubereich entstehen kann.

Um diesen Streubereich moglichst sicher zu erkennen
oder um moglichst sichere Durchschnittswerte ermitteln
zu konnen, ist es erforderlich, mehrere Triebfahrzeuge
einer Loktype zu messen.

Bild 1 zeigt die Durchschnittswerte von Fahrgeschwin-
digkeit und Regelbereich von Piko-Triebfahrzeugen
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der belgischen und dinischen Dieselloks Co'Co’ sowie
der franzosischen Ellok Co’Co’. Diese Fahrzeuge haben
einen einheitlichen standardisierten Antrieb. Insgesamt
wurden acht Triebfahrzeuge bei Vorwirts- und Riick-
wirtsfahrt gemessen. Das Diagramm zeigt den errech-
neten Mittelwert sowie die groBten Einzelabweichun-
gen davon. Gleichzeitig zeigt es vergréfiert noch einmal
den Streubereich von niedrigster Fahrspannung und
niedrigster Fahrgeschwindigkeit. Auf Grund dieses
Diagramms kann man also sagen, daBl bei Mef3werten,
die sich aus Serienmessungen ergeben, mit einer Ge-
samttoleranz von etwa + 25 Prozent zu rechnen ist.
Um festzustellen, ob diese Werte zufiillig waren, wur-
den weitere sechs Triebfahrzeuge der Firma Giitzold
KG gemessen, und zwar zwei Loks der Baureihe 64,
zwei Loks der Baureihe 75 und zwei Loks der Baureihe
24, die ebenfalls ein standardisiertes Triebwerk haben.
Die Endergebnisse daraus zeigt das Diagramm Bild 2.
Im Nennspannungsbereich scheinen hier die Werte noch
glinstiger zu sein als die ermittelten Werte des Dia-
gramms Bild 1. Jedoch treten im unteren Bereich eben-
falls Abweichungen bis zu 28 Prozent auf. Man kann
oder mufl daraus schlufifolgern, daBl bei der Angabe
von Durchschnittswerten, ermittelt aus einer Serie
von mindestens 5 Triebfahrzeugen, ein Streubereich
von etwa + 25 Prozent auftreten kann. Sollten einmal
Mefiwerte veriffentlicht werden, die nur an einem Ein-
zeltriebfahrzeug gemessen sind, so miite das unbe-
dingt in den technischen Angaben erwihnt werden. Da
man nicht weilB, ob ein Fahrzeug der oberen oder un-
teren Grenzen gemessen wurde, konnen dabei Abwei-
chungen zu anderen Einzelfahrzeugen von etwa -+ 50
Prozent auftreten. Da es noch keine TGL-Festlegungen
gibt, wie diese Werte zu ermitteln sind, mochte ich
gleich noch einiges iiber die MeBmethode sagen.

Geschwindigkeitsmessungen iiber 1m Liinge, bei ge-
radem Gleis gemessen, sind grundsétzlich abzuleh-
nen, da hohere Geschwindigkeiten mit normalen MeB-
mitteln (Stoppuhr) auf dieser kurzen Strecke nicht
mehr exakt zu erfassen sind. Ich habe meine Messun-
gen bei der NenngriBe HO auf einem waagerecht lie-
genden Gleisoval von iiber 5 m Gesamtlinge durchge-
fithrt. Die Triebfahrzeuge muBten dabei den in 4/; auf-
geteilten Vollkreis mit normalem Bogenradius ein-
wandfrei durchlaufen, Man erhélt bei dieser Methode
nicht nur exakte ZeitmeBwerte, sondern man stellt
dabei zusiitzlich fest, ob die Lok beim Durchfahren
des Bogens besonders klemmt und ob ein einwand-
freier Kontakt zwischen Radsatz und Schiene gegeben
ist. Bei allen Strom- und Spannungsmessungen wurden
MeBgerite der Klasse 1,0 eingesetzt.

Die Zugkraftmessungen wurden auf einer verstellbaren
schiefen Ebene iiber eine Umlenkrolle mit Gewichten
gemessen. Der MeBfehler, der durch Lagerung und
Masse der von mir verwendeten Umlenkrolle auftritt,
ist kleiner als 0,3p und kann bei Triebfahrzeugmes-
sungen unberiicksichtigt bleiben. Die Verwendung einer
Briefwaage zur Zugkraftmessung iiber die Umlenk-
rolle ist abzulehnen, da bei dieser Messung die Lok
schleudert und niedrigere, vollkommen ungenaue Mef3-
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Bild 4 Lokomotive der Baureihe 89 in der Nenngrifie HO

werte abgibt. Weitere MeBfehler bei Zugkraftmessun-
gen, die nicht abstellbar sind, ergeben sich aus

dem Schienenmaterial (Stahl, Neusilber oder Messing),
den trockenen oder verdlten Schienen und

den blankpolierten Treibrddern.

Die in Bild 3 ermittelten Mellwerte wurden bei trocke-
ner Stahlschiene und blanken Treibriidern gemessen.
Trotzdem konnen auch hier die gleichen Toleranz-
werte wie bei der Fahrgeschwindigkeit auftreten.

Zur technischen Beschreibung von Triebfahrzeugen ge-
horen aber nicht nur die bereits erwidhnten Werte, ob-
wohl diese wahrscheinlich am aussagekriftigsten und
interessantesten sind. Man kann alle technischen An-
gaben in Zahlen und Stichworten tabellarisch zusam-
menfassen, wobei es zweckmiBig erscheint, bei dieser
Art immer gleich eine Fahrzeuggruppe eines Herstellers
bzw. einer bestimmten Nenngriie zu erfassen. In der
Tabelle Lokkennwerte sind z.B. alle Triebfahrzeuge
der DDR-Produktion der Nenngrifie TT erfaBt. Samt-
liche Mefiwerte fiir Fahrgeschwindigkeit und Zugkraft

BR 89 (sachs.) Nenngrofie HO

o VEB Piko

=t

3 & & & & 8 o

]

Betriebsspannung (V)

e — T

T T T T

L] 20 0 0 50
Zugkraft (p)
Bild 3 Geschwindigkeits- und Zugkraft-Diagramme
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Bild 5 Fahrgestell und Motor der Lokomotive der Baureihe 89

wurden jeweils an zwei Triebfahrzeugen des entspre-
chenden Typs gemessen, und der Mittelwert wurde
eingetragen.

Diese Art der Erfassung ist zwar sachlich kaum an-
fechtbar, erscheint aber als eine sehr trockene und nicht
dem Zweck entsprechende Darstellung. Am zweckmaé-
Bigsten hat sich der sogenannte Modellbahnlok-Steck-
brief herausgestellt. Er beinhaltet wichtige MaBe als
Zahlenwerte und Fahrgeschwindigkeit, Regelbereich
und Zugkraft als Diagramme. Weiterhin enthélt er die
wichtigsten Konstruktionsmerkmale als Stichworte im
Telegrammstil sowie zwei Bilder iiber das AuBere und
Innere des genannten Triebfahrzeuges. Die technischen
Angaben oder der Modellbahnlok-Steckbrief fiir ein
Triebfahrzeug der Nenngrifie HO sollte also folgender-
maflen aussehen:

Modellbahnlok-Steckbrief
Fritz Hornbogen, Erfurt

BR 89, VEB Piko, Nenngrofie HO (Bilder 4 und 5)
Linge iiber Puffer 108 mm
Achsstand 36 mm
Breite 35 mm
Hohe 49 mm
Masse 145 g
kleinster befahrbarer Bogen-

halbmesser 380 mm
Achsfolge (Soll) c
angetriebene Achsen 3
Fahrbetrieb Gleichstrom
Kupplung isoliert
Nennspannung 13V
Funkentstérung erfolgt
niedrigste Fahrspannung

Geschwindigkeit bei niedrigster

Fahrspannung

Geschwindkeit bei Nennspannung " -
Regelbereich siehe Bild 3
Zugkraft in der Ebene

Zugkraft in verschiedenen

Steigungen

Stromaufnahme bei Lokleerfahrt 80 mA
Datum 26. 6. 1966

Die Motorkonstruktion ist in den Rahmen der Lok ein-
bezogen. Der Motor ist mit einem Walzenkollektor aus-
geriistet und treibt iiber ein Stirnradgetriebe die drei
Treibachsen der Lok an. Die Lok hat keine Beleuch-
tung. Die Motorstromversorgung erfolgt iiber die erste
und die letzte Achse. Das Getriebe wird teilweise von
unten abgedeckt. Das Thermoplastgehiuse wird mit-
tels Nasen am Rahmen vorn und hinten festgehalten.

Anmerkung: Die in den Diagrammen ermittelten Werte
sind Durchschnittswerte mehrerer Triebfahrzeuge. Aus
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Lokkennwerte

Firmu Zenke & Weg- Zeuke & Weg- Zeuke & Weg- Zenke & Weg- Zeuke & Weg- lHerr KG Giitzold KG
werth KG werth KG werth KG werth KG werth KG

Type BR 23 DR 81 BR vV 200 T 334 (CSDy  E 70 E 499 (CSD)

Nenngribe T r Tr TT TT T 1

Liip 104 43 mm 93 mm 152 mm 81 mm 08 mm 131 mm

Achsstand 160 mm 36 mm 6 omm 122 mm 45 mm A2 mm 6 mm

Breite 20 mm 28 mm 28 mm 27 mm 27 mm 28 mm 27 mm

Hahe 40 mm 46 mm J8 mm 36 mm 35 mm 37 mm 46 mm

Muasse 165 g 100 g 100 115 g 85 g 104 g 130 g

Kieinster befalirb, Bogen-

halbmesser 286 mm 286 mm 280 mm 280 mm 286 mm 286 mm 286 mm

Material (Gehiiuse, Balimen) Thermopl. / Thermopl. Thermopl./ Thermopl./ Thermopl./ Thermopl./ Thermopl./
Blech Blech Blech 1ilech Blech Blech Blech

Beleuchtung vorn nein nein ja (autom. nein nein nein

Wechsel)

Achslolge (Soll) 1:C: A D }] BB [ D o Bo

Angetricbene Achsen d4 4 ] 4 2 ] L]

Anzahl der stromabn. Rider Gij 6 Ak A% A4 3/3 a/h &%

Getricheart Schineeke/ Schnecke/ Schnecke/ Schoecke/ Schnecke/ Schnecke/ Kardan/
Stirnrad Stirnrad Stirnrad Kardan Stirnrad Stirnrad Schnecke

Fahrbetrieh - = = = - = =

Kupplungsart, isolicrt Werkstand. fja - Werkstand. fja  Werkstand. [ja Werkstand. fja  Werkstand. [ja  Zeuke/nein ZLeukefja

Nennspannung 12V 12V 2% 12y 12y 12V 12yv

Funkentstorung jn ja ju ja ja jn jin

Niedeigste Fahrspannung a1y 33V 3,5V eV 32N 37TV 40V

Geschwindigkeit bei niedrigsier

Falirspannung 21 Mkm/h 11 Mkm/h 11,6 Mkm/h 18,5 Mkm/h 21 Mkm/h 14 Mkm/h 23 Mkm/h

Geschwindigkeit bei Nenn-

spannung 198 Mkm/h 96 Mkmjh 101 Mkm/h 230 Mkm/h 236 Mkm/h 110 Mkm/h 253 Mkm/h
Negelbereich 1:9,356 1:8,75 1:8,565 1:1425 1:11,3 1:88 B
Zughkraft in der Elene 50 p 15 p 120 p 18 p 1 p 13 p 2t p
Zugkralt in der Steigung

I cmfm 4 p 12 p 11 p 17 p 10 p 12 p 0 p

2 emjm 48 p 1t p 10 p 16 p 9 p 1Hp 15 p

J em/m i p 95 p 8p 15 p 8 p 1 p 16 p

4 em/m A6 op 8 p ip i p Lop 9 p 14 p

5 emfm A p ip tp 13 p ip hop 12 p
stromaufn. bei Lokleerfahrt 220 mA 135 mA 140 mA 240 mA 120 mA 175 mad 120 mA
Fahrbiigellage hoch - - - - - 57 mm 57 mm
Fahrbiigellage niedrig - - - - - A6 mm 45 mm
Datum 24, 5, 1966 24, 5. 1966 24, 5, 1966 24, b, 1966 24, 5, 1966 24, b, 1966 26. 5, 1965

Alle Werte wurden an jeweils zwel Triebfahrzeugen gemessen, vorwdrts- und riickwdrtsfahrend

Fertigungstoleranzen, die sich durch die Hinterein-
anderfolge von Motor, Getriebe und Lauf der Radsiitze
summieren, sind Abweichungen von -+ 25 Prozent
moglich. Die Zugkraftleistung wurde mittels Umlenk-
rolle bei trockener vernickelter Schiene und blanken
Ridern durchgefiithrt. Auch hier konnen die gleichen
Toleranzen wie oben auftreten.

Bestimmte Werturteile, wie z B. gentigend, gut oder
ausgezeichnet, sollten in diesen technischen Angaben
nicht enthalten sein, Diese Werturteile kénnten sehr

subjektiv beeinfluBt sein. Aullerdem wird das Wertur-
teil fiir ein bestimmtes Erzeugnis in der DDR bereits
durch das Giitezeichen des DAMW ausgedriickt.
Zusammenfassend ist zu sagen: Die technischen An-
gaben iiber ein Triebfahrzeug sind fiir jeden ernsthaft
arbeitenden Modelleisenbahner fuBerst interessant und
geradezu notwendig, wenn ein ordnungsgeméfler Mo-
dellbahnbetrieb durchgefiihrt werden soll. Es sind da-
bei die oben genannten und begriindeten Toleranzen
zu beriicksichtigen.

Laubbidume selbst gebastelt

Im vorigen Herbst zur Weinzeit kam ich durch einen
Zufall zu den idealsten Laubbiumen. Ich kaufte mir
nimlich ein Kilogramm Weintrauben, verspeiste die
Beeren und lie3 die Stengel einige Tage trocknen; sie
wurden braun und ziemlich ziih im Holz. Jetzt tauchte
ich sie in Leim — ich nahm einfachen Tapetenleim —
und bestreute sie reichlich mit griinem Streumaterial
aus dem Baukasten ,Sehen und gestalten®. Nach dem
Trocknen spriihte ich mit einem Zerstduber farblosen

Lack auf, dadurch hilt das ,Laubwerk" besser. Ein
Stiick Pappe als Grundfliche oder gleich in die An-
lagenfliiche ein Loch gebohrt und eingeleimt, ein brau-
ner Streumaterialring als aufgegrabene Erde, darum
herum einen griinen Rand gemacht, und man ist ver-
bliifft, wie wirklichkeitsgetreu diese Bidumchen aus-
sehen. Kleinere Stiicke ohne Stammteil lassen sich gut
als Biische verwenden,

Joachim Diecke, Leipzig

g. U. Schubert

Dos Fachgeschift fiir
MODELLEISENBAHNEN
8053 Dresden, HiiblerstraBe 11
Ruf 318 55 (am Schillerplatz)
Vertragswerkstatt aller fihrender Fabrikate
Im IV. Quartal kein Waren- und Reparatur-
versand,

ERICH UNGLAUBE

Dos Spezialgeschaft fir den Bastler
Madallad hah und’LL'

Vertragswerkstatt ven

Piko — Zeuke = Herr — Giitzold -

Stadtilm = Pilz

Kein Versand

1035 Berlin, Wihlisch Be 58 = Bahnho! Osth
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Modellbahnen aller Spurweiten

GroBes Zubehdr-Sortiment

Vertragswerkstatt

GroBtes Spezialgeschaft Dresdens

TE C C O

801 Dresden, Kreuzstr. 4, Ruf 4 09 87

Kohlewagen HO

erhdltlich im Handel

PGH Eisenbahn-Modellbau, 99 Plauen im Vogtl.
KrausenstrafBe 24 - Ruf 56 49

Telefon
53 907 49

VERTRAGSWERKSTATT FUR ALLE TECHN. SPIELWAREN
Modelleisenbahnen u. Iubehir /Techn.Spielwaren

Piko-Vertragswerkstatt

Kein Versand

1055 BERLIN, Greifswalder Str. 1, Am Kénigstor

Verk.: HO-Modellanlage 2,50 X
1,60 m, betriebsfertiger Roh-
bau ohne Landschaft, 2 Bahn-
héfe, 21 Weichen, BR 24, 75,
B4, 42, 81, EM, mit vielen
Wagen und Zubehdr, 400,00
MDN, evtl. Einzelverk,

«Der Modelleisenbahner” 569,
57/2-6, 11, 12, 58/1-4, Giinter
Schmidt, 5812 Waltersh
Tiergartensir. 15 (Ruf 24 19)

«Der Modelleisenbahner”
Jahrg. 1952/1953/1954, kompl.,
und Heft 31952 zu kaufen ge-
sucht. Dipl.-lng. G. Dniesnack,
8293 Kdnigsbriick (Sa.), Stein-
borner Str, 8

Das fiihrende Fachgeschiift
in Karl-Marx-Stadt

Fir die Freunde der Modelleisenbahn halten wir ein
umfangreiches Argebot von Modellbahnen und Zube-
hér bereit.

Wir fihren

Erzeugnisse der NenngréBen HO, TT und N
Komplette Anlagen und Einzelstiicke

Zubehér fir alle GréBen in reicher Auswahl

Unser Kundendienst: Nachnahmeversand

smodellbahn''

901 Karl-Marx-Stadt, Augustusburger Str. 26
Tel. 41229

Suche Mérklin Elloks (2=6
Achsen), Dampfloks (5 und &
Achsen), elektrom. Zubehédr,
Spur 0 sowie Mérklin Metall-,
Auto- und Flugzeugbaukésten,
Pertermonn, 8046 Dresden,
Am Zaukenfeld 18

Suche ,Der Modelleisenbah-
ner®, Jahrg. 1-10 kpl., Jahrg.
11 Heft 1-8, Jahrg. 12 Heft 1,
2, 3, 5 Johrg. 14 Heft 1.
Kalisch, 114 Berlin, Vorstadt-
weg 16

Verkaute ,Der Modelleisen-
bahner”, Jahrg, 1,2, 3, 4 u. 5,
kompl., lahrg, ¢ bis Ni. 6,
insges. 59 Hefte, Udo Senn-
tag, 2091 Milmersdorf, Kreis
Templin

Suche zur Vervollsténdigung
«Modelleisenbahner” 1963,

Heft 4. Angeb. an R. Heusing,
61 Meiningen, Schillarstr. 10

Piko-Schaltrelais

bis zu 20 Stiick zu kaufen ge-
sucht. Sommer, 18 Branden-
burg, Houptstr, 37

Art.-Nr, 961151345

Herbert Franzke KG

Aus unserem Neuheiten-Programm:

Kleines Berg-Gasthous HO,
ein reizvolles, idyllisches Modell zur Verschénerung |hrer Anlagel

JeMos"-Werkstitten 437 Kéthen-Anholt

| | Bﬂh B
ilbergiinge

aus Plaste Spur HO
zum Handbetrieb

Geltindematten
als Wiese ein- und mehrfarbig, Waldboden, Heide

und Kornfeld (Rapsfeld)

Felsen aus Plastschaum

Gelé@ndebaukasten
«Sehen und Gestalten”

Biegsame Laubbdume Spur HO und TT

Karl Scheffler KG

934 Marienberg/Erzgebirge

Zu den Messen in Leipzig:
Petershof, Ill. Stock, Stand 335

DER MODELLEISENBAHNER 10 1966
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wahlen Sie Nenngrﬁﬁe N

V180

E 9210

N-Spur Miniaturbahnen

MaBstab 1 : 160

zuverldssige Funktion
naturgetreue Wiedergabe
wachsendes Fertigungsprogramm

VEB-PIKO-Sonneberg

MODELLBANN)

Seit fiinfzehn Jahren sind

OWO-MODELLE

Qualitatserzeugnisse. Sie bieten lhnen un-
z6hlige Moglichkeiten bei der Anlagenge-
staltung.

OWO-MODELLE

werden laufend verbessert.
Fordern Sie kostenlosen Prospekt an.

OWO-MODELLE

Spitzenerzeugnisse.

Neuentwicklung

VEB Vereinigte Erzgebirgische
Spielwarenwerke,

933 Olbernhau
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® Bild ' Das Modell der Ellok E 44 in
der NenngréBe HO hat ein Gehause aus
Polystyrol. Die Nennspannung betriigt 12V
Die Lok ist fir den Zweileiter-Gleichstrom-
betricb ousgelegt. Die Oberleitungsbiigel
sind elektrisch mit einem Potential der
Rodstromabnehmer verbunden, wodurch sie
1ut Stromobnahme herangezogen werden
kénnen. Der Antrieb des Modells erfolgt
tber vier Achsen, die Stromabnaohme iiber
alle acht R&der. Zwel mit Plaststirnzahn-
rddern ausgeriistete Getriebe verleihen
dem Madell eine groBe Zugleistung, einen
ruhigen Louf und ousgezeichnete Fahr
cigenschaften. Die Ellok ist mit Stirnbe
leuchtung ousgerustet. LGP 172 mm, Mosse
330 g. Unser Bild zeigt ein Handmuster

Fotos: Werkfolo

Neuheiten von der Leipziger Herbstmesse

3 Triebfahrzeuge vom VEB Piko

® Bild 2 Die Modell-Giterzuglokomotive
der BR 55 in der NenngroBe HO hat eben-
falls ein Gehause aus Polystyrol. Die Nenn
sponnung betragt 12V, Das neue Trieb
fahrzeug ist fir das Zweileiter-Gleichstrom
System ousgelegt. Der Antrieb erfolgt (ber
vier Achsen. Das Modell hot eine hohe Zug
leistung. Eine sichere Stromabnahme er
folgt iiber acht Réder. Das Stirnradge
triecbe mit Plostzohnrédern gewdahrieistet
einen GuBerst ruhigen Louf. Die Stimn
lampen sind mit Similisteinen asusgelegt,
die durch dos rellektierte Licht einen
Leuchteffekt ergeben und gestatten, auch
die Lampen vorbildgerecht zu gestalten
LGP 210 mm, Masse 320 g. Unser Bild zeigt
ein Hondmuster

® Bild 3 Dieses Modell in der Nenn
gréBe N stellt die Nachbildung der €SD.
Diesellok T 449 dar. Die wesentlichen
Details sind plastisch auf dem Polystyrol
Gehiuse wiedergegeben. Die Nennspan
nung betragt 12 V. Die Diesellok ist fir den
Zweileiter - Gleichstrombetrieb vorgeschen
Der Antrieb erfolgt ouf zwei Achsen und
die Stromabnahme Uber sechs Rader. Be-
sondere Vorziige des neuen Modells sind
eine fir die NenngréBe hohe Zugleistung,
ein gerduscharmer, ruhiger Lauf und sehr
gute Fahreigenschaften, LGP 110 mm, Masse
120 g. Unser Bild zeigt ein Handmuster

® Bild 4 Fir manchen Modelleisenbahner
interessant ist das Modell des bekannten
sowjetischen Jagdflugzeuges MIG-21 mit
Delta-Fligeln. Es kann aus einem Flugzeug
Modellbaukasten mit 35 vorgefertigten Tel
len rusammengebaut werden. Schiebebilder
in verschiedenen Ausfihrungen sind zur
Ergéinzung der Bemolung jedem Modell
baukosten beigelegt. Hersteller ist der VEB
Kunststoffverarbeitung Zschopau
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